Google 



This is a digital copy of a book thaï was prcscrvod for générations on library shelves before it was carefully scanned by Google as part of a project 

to make the world's bocks discoverablc online. 

It has survived long enough for the copyright to expire and the book to enter the public domain. A public domain book is one that was never subject 

to copyright or whose légal copyright term has expired. Whether a book is in the public domain may vary country to country. Public domain books 

are our gateways to the past, representing a wealth of history, culture and knowledge that's often difficult to discover. 

Marks, notations and other maiginalia présent in the original volume will appear in this file - a reminder of this book's long journcy from the 

publisher to a library and finally to you. 

Usage guidelines 

Google is proud to partner with libraries to digitize public domain materials and make them widely accessible. Public domain books belong to the 
public and we are merely their custodians. Nevertheless, this work is expensive, so in order to keep providing this resource, we hâve taken steps to 
prcvcnt abuse by commercial parties, including placing lechnical restrictions on automated querying. 
We also ask that you: 

+ Make non-commercial use of the files We designed Google Book Search for use by individuals, and we request that you use thèse files for 
Personal, non-commercial purposes. 

+ Refrain fivm automated querying Do nol send automated queries of any sort to Google's System: If you are conducting research on machine 
translation, optical character récognition or other areas where access to a laige amount of text is helpful, please contact us. We encourage the 
use of public domain materials for thèse purposes and may be able to help. 

+ Maintain attributionTht GoogX'S "watermark" you see on each file is essential for informingpcoplcabout this project and helping them find 
additional materials through Google Book Search. Please do not remove it. 

+ Keep it légal Whatever your use, remember that you are lesponsible for ensuring that what you are doing is légal. Do not assume that just 
because we believe a book is in the public domain for users in the United States, that the work is also in the public domain for users in other 
countiies. Whether a book is still in copyright varies from country to country, and we can'l offer guidance on whether any spécifie use of 
any spécifie book is allowed. Please do not assume that a book's appearance in Google Book Search means it can be used in any manner 
anywhere in the world. Copyright infringement liabili^ can be quite severe. 

About Google Book Search 

Google's mission is to organize the world's information and to make it universally accessible and useful. Google Book Search helps rcaders 
discover the world's books while helping authors and publishers reach new audiences. You can search through the full icxi of ihis book on the web 

at |http: //books. google .com/l 



Google 



A propos de ce livre 

Ceci est une copie numérique d'un ouvrage conservé depuis des générations dans les rayonnages d'une bibliothèque avant d'être numérisé avec 

précaution par Google dans le cadre d'un projet visant à permettre aux internautes de découvrir l'ensemble du patrimoine littéraire mondial en 

ligne. 

Ce livre étant relativement ancien, il n'est plus protégé par la loi sur les droits d'auteur et appartient à présent au domaine public. L'expression 

"appartenir au domaine public" signifie que le livre en question n'a jamais été soumis aux droits d'auteur ou que ses droits légaux sont arrivés à 

expiration. Les conditions requises pour qu'un livre tombe dans le domaine public peuvent varier d'un pays à l'autre. Les livres libres de droit sont 

autant de liens avec le passé. Ils sont les témoins de la richesse de notre histoire, de notre patrimoine culturel et de la connaissance humaine et sont 

trop souvent difficilement accessibles au public. 

Les notes de bas de page et autres annotations en maige du texte présentes dans le volume original sont reprises dans ce fichier, comme un souvenir 

du long chemin parcouru par l'ouvrage depuis la maison d'édition en passant par la bibliothèque pour finalement se retrouver entre vos mains. 

Consignes d'utilisation 

Google est fier de travailler en partenariat avec des bibliothèques à la numérisation des ouvrages apparienani au domaine public et de les rendre 
ainsi accessibles à tous. Ces livres sont en effet la propriété de tous et de toutes et nous sommes tout simplement les gardiens de ce patrimoine. 
Il s'agit toutefois d'un projet coûteux. Par conséquent et en vue de poursuivre la diffusion de ces ressources inépuisables, nous avons pris les 
dispositions nécessaires afin de prévenir les éventuels abus auxquels pourraient se livrer des sites marchands tiers, notamment en instaurant des 
contraintes techniques relatives aux requêtes automatisées. 
Nous vous demandons également de: 

+ Ne pas utiliser les fichiers à des fins commerciales Nous avons conçu le programme Google Recherche de Livres à l'usage des particuliers. 
Nous vous demandons donc d'utiliser uniquement ces fichiers à des fins personnelles. Ils ne sauraient en effet être employés dans un 
quelconque but commercial. 

+ Ne pas procéder à des requêtes automatisées N'envoyez aucune requête automatisée quelle qu'elle soit au système Google. Si vous effectuez 
des recherches concernant les logiciels de traduction, la reconnaissance optique de caractères ou tout autre domaine nécessitant de disposer 
d'importantes quantités de texte, n'hésitez pas à nous contacter Nous encourageons pour la réalisation de ce type de travaux l'utilisation des 
ouvrages et documents appartenant au domaine public et serions heureux de vous être utile. 

+ Ne pas supprimer l'attribution Le filigrane Google contenu dans chaque fichier est indispensable pour informer les internautes de notre projet 
et leur permettre d'accéder à davantage de documents par l'intermédiaire du Programme Google Recherche de Livres. Ne le supprimez en 
aucun cas. 

+ Rester dans la légalité Quelle que soit l'utilisation que vous comptez faire des fichiers, n'oubliez pas qu'il est de votre responsabilité de 
veiller à respecter la loi. Si un ouvrage appartient au domaine public américain, n'en déduisez pas pour autant qu'il en va de même dans 
les autres pays. La durée légale des droits d'auteur d'un livre varie d'un pays à l'autre. Nous ne sommes donc pas en mesure de répertorier 
les ouvrages dont l'utilisation est autorisée et ceux dont elle ne l'est pas. Ne croyez pas que le simple fait d'afficher un livre sur Google 
Recherche de Livres signifie que celui-ci peut être utilisé de quelque façon que ce soit dans le monde entier. La condamnation à laquelle vous 
vous exposeriez en cas de violation des droits d'auteur peut être sévère. 

A propos du service Google Recherche de Livres 

En favorisant la recherche et l'accès à un nombre croissant de livres disponibles dans de nombreuses langues, dont le français, Google souhaite 
contribuer à promouvoir la diversité culturelle grâce à Google Recherche de Livres. En effet, le Programme Google Recherche de Livres permet 
aux internautes de découvrir le patrimoine littéraire mondial, tout en aidant les auteurs et les éditeurs à élargir leur public. Vous pouvez effectuer 
des recherches en ligne dans le texte intégral de cet ouvrage à l'adresse fhttp: //book s .google . coïrïl 











^^^^^2>^iik2 




S" 


^-^^^^^^i^^^ 


* 


I *^v^f^-* ' •' 


ir 


l 'A^^^^^^ll 





I 



f) 



M 



< 



J OyW.. y'- 



,. .^ . 



?4 



yg g PROPERTY OF ^m 

Màigm 



JWam. 



» 8' 7 




ARTES SCIENTlA VERITAS 



^ ■ * 



». 

i 



^A 






ËTUDES PRATIQUES 



LA NAVIGATION 



DDCmi, H im tT DU liORD 



DE LA FRANCE. 



ET DES PRINCIPALES VOIES NAVIGABLES 



DE LA BELGIQUE, 





CARILIAN-GOEURY ei V" DALMONT, LIBRAIRES, 
Qaai des Angnsdiis, o" 89 et 41. 

lut. 



IransportàUoa 
Library 

TC 



IMPRIMERIE DE MADAME DE LACOMBE, RUE D'ENGHIEN, 12. 



/:l- ^3-vf 



^âM<6ùtl3' 



I 
I 



:H iHondtritr ir romtr Hk'^tngcoiiir , 



CQépule' De» t c^i«. 
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ilrc6p(ez^ je rous i^rte, la dédicMe de la publication de mes Éludes pratiques 
sur la navigation intérieure du royaume. 

Sans votre concours , aussi infatigable qu'éclairé y je n'aurais peut-être pas 
eu le courage nécessaire pour braver les difficultés dont ma tâche était hérissée. 

S'il résulte quelque bien de ma publication, vous pourrez en revendiquer une 
bonne part; comme moi, en cas d^ échec, f éprouverai de la consolation en pen- 
sant que fai eu pour appui, même pour compagnon de voyagcy un homme de 
bien, dévoué au pays dont il est un des représentans. 

Recevez^ Monsieur, avec le témoignage public de ma reconnaissance, fassu - 
rance de mon respectueux attachement /^ 

Paris. 8 février 184 1 . 

F. AULAGRIEE. 



ERRATA. 

Paires 11 50 cent, péage canal Saint-Denis» 11 cent. Escaut, au /t>M d« : CO et 

15 cent. 
41 912 fr., 6 fr. 08 cent.» 8 fr. 9% cent., 12 1|2 cent.; au Heu de : 9S2 fr, 

6 fr. 54 cent., 8 fr. 46 et 1^ cent. Voir l'annexe t' de cet écrit. 
65 Un à cinq; au lUu d0 : Un à dix. Cinq tonnes, au Ueu de : Dix. 
65 Le chapitre sur la Belgique continae pages 6G et 6T. 
A?i!«EXE 5' 650 tonnes briqaes et tailes; au lieu de : 5( tonnes. 
AnifEXE r>« 76.895 tonnes houille» 5,600 tonnes trains de bois; au lieu de : 76,545 

et do 3,060. 



INTRODUCTION. 



Je ne suis ni ingénieur, ni lettré , mais un simple homme de bureau , qui 
n'avais que quelques notions élémentaires des voies fluides, lorsqu'en 1835 
l'administration prit l'initiative de graves changemens à faire aux tarifs des 
canaux de 1822, dont j'étais actionnaire. 

Ami sincère du gouvernement, j'avais toujours cru trouver une parfaite 
identité d'intérêts entre l'Etat et les actionnaires des susdits canaux. Je fus 
donc très étonné de voir l'administration entrer dans une voie de modifica- 
tions qui, non seulement me paraissaient contraires à l'intérêt commun, mais 
qui étaient évidemment intempestives. 

Je fis tout ce qui dépendait de moi pour éclairer et l'administration et la 
compagnie dont je faisais partie; mais lorsque je vis qu'on ne voulait ni m'é- 
couter ni me comprendre, je me décidai à faire moi-même l'expérience de 
ces voies dont on ne votUait pas attendre r achèvement pour la justification des 
modifications demandées. 

J'ai donc parcouru ou navigué, sans relâche, depuis plus de cinq ans, nos 
voies fluides et leurs alentours. 

Cette expérience a bien justifié mes prévisions sous le rapport de l'assiette 
de l'impôt, mais elle les a dépassées au-delà de toute expression, quanta 
l'exécution des voies. Aujourd'hui j'ai la conviction intime, éclairée, de la 
fausseté du système où l'on est engs^é, où l'on s'engage de plus en plus , et 
quoique l'obscurité de mon nom et de ma position ne me laissent guère d'es- 
poir de ramener la question sur le véritable terrain de l'intérêt public, je ne 
veux cependant pas que mes travaux soient perdus : les préventions se dis- 
sipent avec le temps et la raison se fait jour; c'est alors, sans doute, que j'ob- 
tiendrai de l'opinion publique, pour moi ou les miens^ une satisfaction qui est 
toujours douce à l'homme de bien ou à sa postérité. 

D'ailleurs si, dès aujourd'hui, la que^ion en dissidence , qui se rattache à 
la participation des compagnies, reste tranchée contraii*ement à l'esprit de la 
loi de 1822, le résultat de mes recherches étant publié, il n'en aura pas 
moins un effet utile, car j'aurai mis au grand jour une bizarre contradiction. 
Des hommes, d'une grande science, de dévouement, de désintéressement, 
qui, en un mot, ont tout ce qu'il faut pour bien faire , ont cependant laissé 
dans une profonde soufirance les intérêts que leur mission , d'accord avec 
leurs intentions, était de vivifier. y^j^^^ c/é/au/j/rjj 

Où chercher la cause de cette contradiction? Le contrôle du corps|)ar lui- 
même y aurait-il quelque part? Je serais tenté de le croire, car je ne m'ex- 
plique pas autrement l'absencede tout effet utile de la surveillance exercée par 
quelques-uns de ses membres les plus éminens. Mieux que personne, cepen- 
dant, je me suis trouvé conduit à reconnaître leur mérite individuel, et si 
mes efforts n'avaient d'autre résultat que de mieux faire ressortir l'influence 
de tant de hautes capacités mal dirigées, négligées ou méconnues, n'aurais-je 
pas rendu, par cela seul, un véritable service au pays ? 
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La revue que je vais faire des canaux, fleuves et rivières que j'ai navigues 
sera une dissertation tout-à-fait économique; et si je suis obligé d'entrer en 
beaucoup de détails qui se rattachent à la théorie, c'est parce que ces détails 
sont identiques avec l'économie du moyen de circulation. 

Ainsi, j'ai dû vérifier quelle était l'immersion accordée et possible sur les 
yoies que j'ai parcourues. . 

Puis, si tous les biefs, écluses , ponts et autres ouvrages d'art pouvaient 
livrer passage à des bateaux d'une même capacité et d'une môme immersion; 
car , une seule écluse , un seul pont moins large que les autres , res- 
treigqent le chargement possible d'un bateau et augmentent les frais varia- 
bles de la navigation, qui ne sont pas seulement la traction ou faalage , mais 
encore le loyer ou usure du bateau et agrès, et le salaire des mariniers qui le 
conduisent. 

Les exceptions de capacité ou d'immersion qui, d'ailleurs, sont générale- 
ment peu connues, parce que les auteurs ont intérêt à les dissimuler, ont de 
grands inconvéuiens; elles arrêtent la marche des bateaux , provoquent des 
avaries, des transbordemens ou des retards; un bateau échoué arrêtera toute 
circulation, et ces accidens n'ont pas lieu sans porter préjudice à la marchan- 
dise , dont la valeur se déprécie,. ou le coût s'augmente par les intérêts des 
capitaux engagés; les équipages inaclifs se livrent à des excès, on échange les 
spiritueux contre de la houille , on prodigue l'un et l'autre, et au lieu d'un 
travail soutenu qui moralise , c'est une inaction sans correctifs qui tue le 
moral. 

Subsidiairement, j'ai comparé les différens travaux d'art que j'ai visités; il 
n'était pas besoin de science pour cela ; d'ailleurs, de la construction plus ou 
moins heureuse des écluses, des ponts, des aqueducs, de l'espacement de 
ports ; de la création d'embranchemens navigables ou chemins aboutissans ; 
d'une police vigilante quant aux stationnemens et au service général de la 
navigation, résulte une circulation plus ou moins prompte et économique. 

J'ai donc décrit ce que j'ai vu , je l'ai fait en toute vérité , sans aucune 
autre passion que celle du bien public; si quelque inexactitude s'était glissée 
dans mes reconnaissances, elle serait invdontaire , et j'ai attaché tant d'im- 
portance à m'en préserver que, sauf le Nord, où je n'ai navigué qu'une fois , 
partout ailleurs j'ai fait double, triple vérification. Ati reste, mes lecteurs re- 
marqueronl que la plupart de mes observations se contrôlent d'elles-mêmes. 
Les frais de traction, ou l'absence de cet élément, sont le 'plus souvent des 
indices certains de la situation de la voie qu'ils concernent. J'ai d'ailleurs 
étayé mes assertions de toutes les preuves , de toutes les citations authenti- 
ques que j'ai pu recueillir. 

J'ai divisé ma relation en deux parties. 

La première embrasse les canaux et rivières du €entre et de l'Est. 

La deuxième traite des canaux et rivières du Nord. 

Je fais précéder mon narré d^un glossaire qui explique les termes techni- 
ques ou pratiques que j'ai dû employer dans le cours de ma narration. 

Quant aux réflexions incidentes, je n'ai qu'un mot à dire :. L'homme qui. 
veut le bien et qui voit le mal, serait coupable de se taire^ 



Explication des Termes Teclmiqnes oo Praliqoes 



EMPLOYÉS DANS LE COURS DE LA DESCRIPTION NAUTIQUE QUI VA SUIVRE. 



Amont, 
Aval, 

BANgUBTTE , 

Bajoyers, 
Buse, 

Balanciers, 

Béquilles» 

Bief, 
Béton, 



CORROIS, 
CCNETTE, 

Déversoir, 



Dérivation, 
Distance, 



Em racles, 



Ecluse, 



Eclusée, 



ËTIAGE, 



Gare, 



Haleur, 



poiiit de départ d*un coars d*eau , ou la direction en remontant vers la 
source. 

acheminement d'an cours d'eau à la mer, ou direction du courant. 

passage ménagé le long des canaux, sous les ponts, souterrains, tranchées et 
autres ouvrages d'art des canaux. 

les deux murs verticaux et latéraux d'une écluse. 

maçonnerie anguleuse, formant arrête aux portes d'écluses et par dessus la- 
quelle les bateaux passent, en entrant et sortant des écluses. 

deux poutres, en guise de cornes, formant contrepoids, dont les portes d'é- 
cluses sont armées à leur partie supérieure, pour l'ouverture de ces portes. 

tiges en fer attachées aux extrémités intérieures des portes, et à l'aide des- 
quelles on les ouvre. 

portion d'un canal de navigation comprise entre deux écluses. 

mortier composé de petits caiHoux et chaux hydraulique qui, placé sous 
l'eau en masse compacte, bien battue et étalée, durcit comme la pierre et 
n'ouvre aucune issue à Teau. 

couche de glaise, placée sous une nappe d'eau, pour en empêcher la fuite. 

est le fond d'un canal qui, en effet, a la forme d'un berceau. 

maçonnerie pratiquée latéralement à un canal ou i une rivière canalisée, 
pour laisser écouler les eaux au-dessus du niveau qu'on veut leur conser- 
ver j on varie le degré d'élévation des déversoirs, au moyen de poutrel- 
les placées au-dessus de la maçonnerie. 

canal artificiel dont les deux extrémités aboutissent à un cours d'eau naturel. 

de 5 kilomètres, ou mesure uniforme qui a servi pendant un demi-siècle, jus- 
qu'en ISikO, à la perception des droits sur les canaux et rivières ; c'est 
l'unité adoptée dans le cours de cet écrit, pour l'appréciation des tarifs e t 
celle des frais de traction, 
c'est l'agglomération de bateaux et de trains de bois flottés résultant de l'é- 
chouement de Tun ou plusieurs d'entr'eux, qui arrête l'écoulement de tous. 

chambre en maçonnerie de la forme d'un bateau, fermée par des portes, et 
au moyen de laquelle on efbce la différence de niveau entre le bief supé- 
rieur et le bief inférieur de la voie navigable où elle est établie. 

c'est le remplissage de l'écluse ; on applique encore ce terme à des retenues 
d'eau pratiquées sur une rivière et desaffluens, pour ménager une naviga- 
tion instantanée à une plus forte immersion que sou mouillage naturel. 

le niveau moyen des basses eaux, ou la cote minimum de la hauteur d'eau 
assurée à une navigation artificielle. 

port pour le stationnement des bateaux, ménagé au long d'un canal ou d'une 
rivière. 

c'est la malheureuse condition d'hommes traînant des bateaux la corde au 
col. 
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Halage ot' TRACTioif, est la locomotion d'an bateao depuis le rivage, n*importe par quel 

moyen. 

Ll\guet» passage réservé enire une écluse d'embouchure et la rivière où elle débou- 

che; pour définition réelle, c'est an réc pient d$ sables et de vasss. 

Mur de CHirrE, est un gradin placé à l'amont et à Tintérieur d'une écluse pour opposer ré- 
sistance à la colonne d'eau superposée à l'écluse ; le mur de chute égale 
souvent en hauteur la différence de niveau rachetée par l'écluse. 

Orgaiveaux, grosses boucles fixées le long des quais, ponts ou écluses, pour y amarrer les 

bateaux. 

Pbrrs, murs en talus, en pierres sèches, faits à l'abord des écluses, ponts, gares, 

réservoirs, partout où l'action de l'eau peut entraîner les terres. 

Radier, maçonnerie hydraulique pratiquée au fond des écluses, des souterrains, sous 

les ponts, au lieu et place de la cunette. 

Racles, portion de rivière dont le fond naturel ou approfondi, permet la circula- 

tion régulière des bateaux chargés. 

Rbmrlais, est une accumulation de terres, pour relever le sol, où l'on place un canal ou 

toute autre voie artificielle. 

Sas, est le strict emplacement de l'écluse, où est logé le bateau. 

Thalweg ou Talweg, est la partie la plus profonde du lit d'une rivière canalisée ou non. 



Talus, 



Ybutelle, 



est la pente réglée, donnée aux parties latérales d'ane voie quelconque lors- 
qu'elle est percée dans un coteau, ou établie sur un remblai. 

vanne, qui bouche hermétiquement les ouvertures pratiquées aux portes d'é- 
closes pour leur remplissage, ou vidage ; ces ventelles se manœuvrent 
au moyen de longues tiges en fer, mises en mouvement par des crics 
ou des leviers placés à la partie supérieure des portes. 



ÉTUDES PRATIQUES 



SUft 



LA NAVIGATION INTÉRIEURE DO ROYAGIE. 



DESCRIPTION DES VOIES FLUIDES DU CENTRE ET DE L'EST DE LA FRANCF. 



« J'ai en quelque sorte suivi, pour la description ci-après , le sillage de mon 
» bateau qui, parti de Paris, a remonlé la Seine et l'Yonne, puis traversé le 
D canal de Bourgogne, la partie du canal du Rhône au Rhin, qui aboutit au- 
)E» dessous de Bâle, et, revenant sur mes pas, j*ai descendu la Saône jusqu'à 
» Châlons-sur-Saône, où j'ai pris le canal du centre , puis le canal latéral à 
9 la Loire, et enfin les canaux de Briare et de Loing. En dehors des lignes ci- 
» dessus, j'ai fait quelques excursions sur le canal du Nivernais et sur la Loire 
» même; je me bornerai à mentionner mes courses sur le canal du Niver- 
» nais, ^t ont beaucoup d'imporîanee ; les autres se trouvent implicitement 
» relatées dans mes autres chapitres. ^ 



SEINE ET YONNE 



SElNE. — ' Du Confluent de Loing à t amont de Paris. 

Je n'entrerai dans aucune description de cette partie de la Seine qae tous les 
Parisiens peuvent facilement visiter au moyen des bateaux à vapeur qui la sil- 
lonnent journellement ; 

Il est patent qu'elle n'a reçu, jusqu'ici, que des améliorations insignifiantes, et 
si la navigation y trouve un peu plus d'eau et moins de sinuosités que dans la 
partie supérieure, dont la description est liée à celle de l*Yonne, le régime n'en 
est pas moins laissé à ses imperfections naturelles; cela est d'autaçt plus fâcheux 
que le mouvement de circulation y est immense : 

à 6650 bateaux, trains et bascules débouchant de Loing , il faut 
joindre peut-être 5550 flotteurs de toute espèce, provenant de ITonne et du h'doral ; 

ennombrerond, 12000 bateaux, traios et bascules, la sillonnant annuellement, 
en remonte et descente. 1 
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Quel avantage le commerce ne trouverait-il pas à payer an excédent de droits 
de péage, proportionné aux dépenses d'une bonne amélioration, s*il avait pour 
effet de lui procurer une immersion régulière de 1 mètre 60 centimètres. 
Dans mes fréquentes courses avec la vapeur J'ai vu ^ à deux reprises, les passagers 
être obligés de faire à pied, et à l'ardeur du soleil, 2 ou 3 kilomètres, pour allé- 
ger un bateau ne tirant que 50 à 60 centimètres. Premier exemple d'abandon 
qui sera bien dépassé par tout ce qui va^suivre. 



YONNE. 

La rivière d'Yonne alimente la plus grande partie de la consommation de Paris 
en bois et en vins; elle est le débouché des canaux du Nivernais et de Bourgogne, 
et, avec ces canaux , elle forme la grande ligne de navigation qui réunit Paris à 
l'est et au midi de la France. 
La longueur de son cours est : 

D'Âuxerre à Laroche de 27 kilomètres, avec pente de 18 mètres, soit 66 cen- 
timètres par kilomètre. 

De Laroche à Montereau, de 93 kilomètres avec pente de 32 mètres , soit 54 
centimètres par kilomètre. 

Le rapport fait à la Chambre des Députés, le 24 mai 1837» par AL deDaJLma- 
lie, auquel j'emprunte cette description, attribue à cette rivière, un mouvement 
annuel et possible de 1,072,000 tonnes; et, en présence d'un chiCùre aussi consi- 
dérable^ on se demande comment il pourra être atteint avec une navigation aussi 
barbare que celle qui se pratique maintenant sur cette rivière. 

Il est à remarquer qu'elle possédait^ il y a plus d'un siècle, 7 à 8 barrages^ dont 
on ne retrouve plus de vestiges anjourd'hni, et que sa navigation se fait au moyen 
de retenues opérées dans les parties supérieures de la rivière et de ses affluens , 
retenues qui sont lâchées simultanément et successivement ; qui la transforment 
en un torrent éphémère, emportant avec lui, dans sa courte durée, tous les trains 
et bateaux qui se sont accumulés sur les différens points de son cours. Un pareil 
moyen, rapproché de la masse de marchandises indiquée par H. de Dalmatie , 
donne une idée de la confusion de cette navigation; mais je la compléterai plus 
loin par le narré des navigations que j'y ai faites, soit avec une chaloupe que j'ai 
fait construire pour mes tournées nautiques, soit avec un bateau de commerce. 

Préalablement jetons un coup d*œil sur la manière dont l'administration a pro- 
cédé à l'égard de cette rivière. 

Le canal du Nivernais y débouche à Âuxerre même. D'après la loi de 1822 il 
devait être fini en 1850. 

Le canal de Bourgogne, avec tous les transits du midi et de l'est qui lui appartien-^ 
nent, devait lui verser ses immenses produits dès 1832. Mais la situation de cette 
rivière était tellement connue que plusieurs honorables ingénieurs, de mes amis, 
qui connaissaient mes intérêts au canal de Bourgogne , m'avaient averti, il y a 
déjà plus de dix ans, que tant que l'Yonne ne serait pas améliorée, il n'y avait 
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aucun développement important à attendre de ce canal « Je puis certifier de la 
généralité de cette opinion parmi les membres du corps des ponts et chaussées* 
Certes l'administration ne pouvait rester en dehors de ces importantes no- 
tions. 

Examinons ce qu'elle a fait. L'un de ses ingénieurs les plus distingués, qui a pré* 
sidé à la confection du canal de Bourgogne, dans le départementale l'Yonne; qui 
a eu le rare talent de ne pas outrepasser ses devis et même de terminer son œuvre 
aioant l'expiration du temps fixé, s'est occupé, aussitôt après, d'études sur l'Yonne. 
Ces études ont été profondes , complètes ; elles embrassaient toutes les questions 
accumulées sur ce point délicat. La science de l'ingénieur n'avait pas cru s'a- 
baisser en consultant la pratique du marinier. Enfin un inspecteur spécial , avait 
été envoyé pour vérifier, sur place^ ce projet, mûri par plusieurs années du tra- 
vail le plus consciencieux. Le projet est présenté au conseil des ponts et chaus- 
sées, discuté, approuvé (un député ingénieur l'a reconnu vis-à-*vis d'un député 
de la Côte-d'Or),. et lorsqu'il semblait qu'il n'y avait plus qu'à demander des fonds 
aux Chambres, tout est remis en question. Le projet élaboré est abandonné pour 
se livxer à l'essai d'un nouveau système du barrage mobUe , dit Poirée; et com- 
ment se livre-t-on à cet essai ? 

Ge barrage avait été appliqué isolément à Decize.sur la Loire» et à Basseville, 
près de Clamecy, sur la Haute-Yonne; on savait donc ce que Ton pouvait en at- 
tendre ainsi placé. Mais comme son auteur avait la prétention de le substituer au mé* 
canismedes écluses, pour faire cette expérience bien hardie, il fallait échelonner 3 
barrages. Qu'a fait l'administration ? Elle s'est fait accorder le barrage tâolé d'E- 
pineau, près l'ouverture du canal de Bourgogne, barrage qui rachète bien une 
grande faute faite quant au débouché de ce canal sur un haut fond, mais qui, par 
l'expérience barrage-écluse j n'était que la reproduction des autres essais insuffi** 
sans déjà cités. 

Ce n'est qu'à la dernière session , 1 840 , que l'on a demandé aux Chambres 
des fonds pour construire quatre barrages échelonnés, sans écluses latérales. 

Je n*ai pas la prétention d'entrer en lice avec de savans ingénieurs sur une 
question qui les divise, et sur une innoviation aussi importante qde celle dont il 
s'agit, je me bornerai à reproduire l'opinion de l'homme d'art le plus conscien- 
cieux et du jugement le plus sûr que j'aie connu. 

« Il pourra arriver, me disait-il, il y a quelques années , qu'une fermette de ce 
2> barrage , n'étant pas entièrement logée dans son enclave, pourra être emportée 
j> par un train dont une pièce de bois traînera , ou par un bateau on tout autre 
» corps descendant la rivière (c'est justement ce qui est arrivé pende jours avant 
^ une excursion que je fis au barrage de Clamecy, en 1838) ; d'ailleurs , du mo- 
D ment où il transforme le gué en pertnis, c'est comme celui qui, au lieu de ron- ' 
» 1er snrnn plan incliné^ détruirait ce plan incliné et se mettrait dans la nécessité 
» de franchir comme une série d'escaliers. Il aurait accumulé la difficulté et 
9 Toilà tout. Ainsi, avec le système Poirée, point de navigation ascendante sans 
» renforts aux barrages, tandis qu^avee les dérivations proposées avant V adoption du 
» système Poirée^ point d'excédent de force nécessaire , le cheval qui prendrait le 
:ù bateau à Paris le conduhrait à sa destination, d 

Et, à l'égard de ces controverses si funestes a la fortune publique , on éprouve 



un sentiment bien douloureux, lorsqu^on rapproche les résultats obtenus, dans le 
nord, sur l'Oise, l'Escaut et la Sambre, de ceux qui résultent de cette barbare na- 
vigation de l'Yonne. 

Voici ce que coûte la traction i la remonte sur ces rivières; sur l'Oise , y com* 
pris les dépenses extraordinaires à 7 ou 8 ponts laissés en dehors de l'améliora- 
tion réalisée entre Pontoise et Compiégne seulement, 7 centimes 4f5 tonne et 
distance. 

Sur l'Escaut. Dans la partie redressée et améliorée entre Cambrai, Valen- 

ciennes et Fresnes, 4 cent. 

Id. Partie non redressée ni améliorée entre Fresnes et 

Condé, 15 1/2 

Sur la Sambre belge. Entre Charleroi et la frontière française, 3 1/3 

Sur la Sambre française. De la frontière à Landrecies (y compris 
5 kilomètres sinueux) , 3 2/3 

Voir pour le détail mes chapitres spéciaux à chacune de ces. voies, et le ta- 
bleau général. 

Quant à la remonte sur l'Yonne, par At^ expériences que j'ai faites à mes dépens^ 
et qui embrassent l'Yonne et même la Seine jusqu'à Paris (hors de barrière), je 
puis prouver que les frais de traction à la remonte de 2,128 tonnes, opérée pen- 
dant le cours de 1 838 et 1 839, ont coûté à l'association, tonne et distance, 28 
centimes 3/10, lorsque les droits payés en moyenne sm ces transports étaient seule- 
ment de 1 centime 8/10.... 

Avec de pareils chiffres, de semblables rapprochemens, toute éloquence est su- 
perflue, et telle est la situation dans laquette l'administration laisse depuis dix ans la 
clé de la plus beUe ligne de navigation du royaume^ ligne où plus de cent vingt mil- 
lions sont engagés, y compris l'annexe du Nivernais. 

Remontes de TYornie. 

Pour compléter ce triste tableau, je vais décrire mes diverses navigations faites 
sur l'Yonne en 1838 et 1839, et je comprendrai dans la description quelques 
lieues de Seine, entre le canal de Loing et l'Yonne, attendu que cette partie du 
fleuve fait partie intégrante des lignes de l'est et du midi, tandis que la Seine en 
aval du Loing appartient concurremment aux lignes du centre comme à celles del'est. 

Je ne mentionnerai que pour mémoire une remonte de ma chaloupe, faite à la 
remorque par des coches ou des bateaux vides, qui mirent huit jours à me trans- 
porter de Paris à Âuxerre. 

A la seconde remonte, je partis du Loing avec un seul cheval, qui hàla facile- 
ment mon batelet jusqu'à Taver; mais depuis là, la Seine décrit une courbe et 
même une continuation de sinuosités sur 6 à 7 kilomètres, au milieu desquels se 
trouvent plusieurs baissiers. Là,mon bateau dut s'éloigner de la rive, il fallut 
lâcher beaucoup de corde au cheval, et indépendamment du courant qui était très 
rapide, la corde allongée effleurait l'eau et présentait une nouvelle résistance à 
la traction. Le cheval, qui était fort, franchit ainsi deux ou trois kilomètres avec 
des efforts inouis. Le chemin de hàlage était défoncé, empiété en maints endroits 
par la charrue, nulle part empierré, et exposé aux inondations. J'ai heureusement 



rencontré un convoi montant^ auquel j'ai attache mon bateau. Mon cheval était 
exténué, et ce, par 6 tonnes de jauge, lorsque 150 tonnes sont traînées par unseul 
cheval en bonne navigation. Première expérience des sinuosités et des bas-fonds. 

Dérivation possible» 

Tout à côté de ces passes difficiles et onéreuses se trouve une vaste plaine, for- 
mée de terrains d'alluvion de peu de valeur, sans aucune habitation, qui pourrait 
être traversée par une dérivation en ligne droite, qui économiserait 5 ou 4 kilo- 
mètres. Mon marinier m'a dit avoir franchi cette plaine en batelet, sans que la 
crue de la rivière fût assez forte pour arrêter la navigation. Or, le chemin de hi- 
lage qui la borde n'étant aucunement planté, on jugera des dangers qu'elle pré- 
sente aux bateaux dans les grandes eaux. 

L'insuffisance d'un cheval pour cette remonte me décida à en prendre deux à 
la troisième remonte faite sur l'Yonne. Il m'en a coûté 80 fr., qui couvraient 
trois jours de remonte et denx jours de retour haut le pied (100 kilomètres en 
rivière, 85 route de terre). 

L'époque de cette navigation était celle des bonnes eaux (13 octobre 1839), car 
les pluies des premiers jours d'octobre avaient permis le remplissage du canal de 
Bourgogne, qui, l'année précédente, n'avait eu lieu que vers la mi-novembre. 
Nonobstant, en maintes occasions, mon bateau immergé à 27 centimètres a été 
tratné sur les sables. 

Description sommaire de la Rivière. 

Les 900,000 francs accordés à l'Yonne, en 1838, ont du être disséminés sor 
tant de points, qu'à l'exception des abords de quelques villes, de quelques dignes et 
revétemens extérieurs, ils améliorent encore peu l'ensemble de la circulation. Un 
pont d'un abord dangereux et difficile , est d refaire, celui de Villeneuve-rle-Boi : 
en somme, une voie de navigation imparfaite , et expliquant les résultats numéri- 
ques indiqués plus haut. Un travail important est réclamé au confluent de Monte- 
rean. Pour passer de Seine en Yonne, les chevaux sont obligés à des manœuvres 
difficiles, que l'on éviterait en reliant les deux ponts par un chemin de hâlage 
non interrompu et facile à exécuter. 

C'est contre l'une des piles du pont de l'Yonne, à Montereau, qu'est venu se bri- 
ser, il y a deux ans, la cocbe d'Ânxerre, naufrage qui a coûté la vie à plusieurs 
personnes. Ce pont se présente fort mal pour la navigation. 

Dans l'amélioration de l'Yonne, l'administration doit éviter la faute où elle est 
tombée quant à l'Oise; à côté du perfectionnement de la rivière, fort bim 
iraiîé, les ponts de l'Oise sont restés dans leur défectuosité première. 

Sur l'Yonne, il n'y aura que deux ou trois ponts à retoucher ou refaire. 11 n'y 
a point de moulins, point d'usines à ménager ou à racheter; et, à côté d'une 
pente peu considérable, 54 centimètres par kilomètre , du canal de Bourgogne à 
Montereau, l'Yonne ne présente pas au même degré ces inconstances de régime 
qu'il faut combattre incessamment sur la Sambre et l'Escaut. (La Basse^^Yonne 
est exempte des servitudes d'éclusées qui frappent la Haute- Yonne.) 
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De Laroche à Âuxerre, son lit est plus torrentiel, 64 centimètres par kilo-* 
mètre, les rives moins encaissées , et si Ton vent relier utilement le canal da 
Nivernais , c'est un canal latéral qu'il faut dans cette partie ; avec une navigation 
en rivière» au dire des gens de Tart, 1 mètre d'immersion serait mémo difficile ; 
à moins de se lancer en des dépenses dont il est impossible de calculer la 
portée. 

Descente avec mon bateau. 

Je me suis engagé avec ma frêle embarcation au milieu du chaos de trains et de 
bateaux emportés par la dernière éclusëe de juillet 1839. Je m'étais placé en 
tète du convoi pour profiter des premiers de l'arrivée de Véclusèe , ce qui ne m'a 
pas empêché, quelques instans après, d'être heurté et déchiré par des bateaux 
plus chargés que le mien» qui descendaient plus rapidement, aidés par des che- 
vaux. Pendant trente heures que j'ai navigué sur l' Yonne, pêle-mêle avec celte 
flottille bariolée, je me suis vu presque constamment sur le point d'être coulé à 
fond ; tantôt j'étais dépassé, tantôt je dépassais moi-même. Je m'attachais un mo- 
ment à un bateau , un autre^ à un train : pressé par un de ceux-ci, les plats-abords 
de mon bateau sont venus s'enchevêtrer sur un coche d'Âuxerre, et je me suis 
trouvé suspendu à ce coche. Mon bateau n'a dû son salut qu'à la franche rupture 
de son plat-bord extérieur (1). 

J'ai assisté à plusieurs embâcles momentanées, j'ai vu des trains monter sur 
d'autres, se disloquer, se rompre, des bateaux monter sur ces trains; j'étais as- 
sourdi par les cris, les hurlemens de tous les mariniers, chacun cherchant à se 
tirer d'affaire aux dépens du voisin; enfin, je ne sais pas comment j'ai pu arriver 
au Loing avec la carcasse de mon bateau. J'en avais fait le sacrifice , et je savais 
assez de natation pour me tirer de l'eau au cas de naufrage. 

Ce que j'ai le plus vivement regretté, c'est de n'avoir pas eu auprès de moi les 
fonctionnaires auxquels on peut imputer la prolongation de ces scènes de 
barbarie. 

Voilà pour l'expérience de ma nacelle ; passons à celle faite sur un bateau 

marchand. 

Descente sur bateau marchand. 

Me trouvant à Auxerre, dans les premiers jours d'octobre 1S59, de retour d'une 
excursion sur le canal du Nivernais, je m'embarquai sur un bateau chargé de 
400 feuillettes de vin blanc nouveau, que MM. Harion frères expédiaient à 
Paris. 

L'éclusée attendue le jeudi (avant le 10 octobre) était évaluée à 27 pouces ; mais, 
soit la sécheresse, soit des retenues calculées par les déboucheurs de pertuis, en 
raison de convenances particulières aux flotteurs, le maximum de l'éclusée arrivant 
à Auxerre ne se trouva être que de 25 pouces. 

La tenue du bateau Marion, portée d'avance à 24 pouces^ leur parut dange- 



(1] J'ai lait placer en dehors de la carcasse de mon bateau deux fortes planches, supportées par 
des potences en guise de bdcon, lesquelles, en maintes occasions, ont fait bouclier à la 
coque. 



reuse, et tandis que le bateau voguait, les chargeurs le suivirent en cabriolet jus- 
qu'à un petit port nommé Bassou, à 15 kilomètres d'Âuxerre. Là, ils le firent 
alléger de 50 feuillettes, ce qui réduisit l'immersion à 22 pouces. Cet allégement 
était d'autant plus nécessaire, que nous avions touché trois ou quatre fois sur des 
baissiers, et cela au risque d'avaries que la grande solidité du bateau a évitées (1), 
et je reconnus que s'il existait quelque surveillance sur cette rivière, quelques dé- 
penses faites $à et là et à propos, en dragages, en enlèvement de roches sail- 
lantes, on éviterait, par cela seul, bien des dangers et des frais à la navi- 
gation. 

A notre arrivée devant le canal de Bourgogne, nous vîmes déboucher de là nn 
certain nombre de bateaux, et parmi enx, plusieurs charbonnières qui flY>ttaient à 
l'aise; le nouveau barrage mobile, placé à Epineau, dont la moitié était fermée , 
ayant relevé le plan d'eau de 20 à 25 centimètres au ^-dessus du niveau de Téchi- 
sëe avec laquelle nous marchions. Nous franchîmes ce barrage, levé pour la pre- 
mière fois, et nous y trouvâmes une cataracte assez forte, et qui eût été un obsta- 
cle invincible à la remonte. Mais, à quelques centaines de mètres en aval du 
barrage, nous trouvâmes ensablées deux des charbonnières qui nous avaient 
devancé ; le chenal étant assez large en cet endroit, nous pûmes les outrepasser. 
A 300 mètres en aval du pont de Joigny, une autre charbonnière, qui tirait 86 
jpouces, était échouée^ et nous barrait entièrement le thalweg qui, là, ne se trouve 
avoir guère plus que la largeur du bateau. Pendant plusieurs heures de travail , 
les efforts de neuf chevaux, réunis à ceux de tons les mariniers de plusieurs ba- 
taux, qui successivement étaient venus s'embâcler après nous , n'ont pu 
produire qu'un déplacement de 15 à 20 mètres; mais comme la baisse de l'é- 
clusée était survenue pendant ce travail, tout le convoi s'est trouvé réduit 
à la triste nécessité d'attendre l'éclusée suivante, si tant est que cette ëclusée ait 
été assez puissante pour détruire l'embâcle. 

Comme je l'ai dit plus haut^ le bateau Marion était complètement chargé de 
vins nouveaux» qui, lorsqu'ils ne sont bus de suite ou soignés, perdent leur alcool 
et tournent à l'âpreté. Le retard que ce chargement éprouvait, pouvait être la 
cause d'une dépréciation dans la valeur de la marchandise, ce qui explique la 
sollicitude de MM. Marion pour la prompte arrivée de ces vins à Paris. Comme 
ils avaient fait tout ce qui d épendait d'eux pour éviter ce retard » qu'ils étaient 
venus en personne attendre le bateau à son passage à Joigny ; qu'ils pouvaient, à 
juste titre, attribuer le dommage qu'ils éprouvaient à l'embâcle occasionnée par la 
charbonnière, ils se rendirent avec moi auprès de l'inspecteur de cette navigà- 
tiout à Joigny, afin de lui demander la rédaction d'un procés-verbal pour leur 
justification envers les expéditeurs. L'inspecteur ne crut pas devoir se rendre à 
leur demande. Il n'existe, dit-il, aucun règlement pour le tirant d'eau à observer 



(1) Lorsque le bateau traîne ou touche , on le relève au moyen d'énormes pieux pointus et 
ferrés qu'on lance dans le fond de la rivière, et dont on place la tète sous une espèce de crémai- 
llère horizontale disposée aux extrémités du bateau. Celte manœuvre le soulève , mais il Ikut 
des constructions robustes pour lui résister; aussi les bateaux de l'Yonne jaugent-ils commu- 
nément à vide, 12, 13, 14 pouces. — On est obligé de les charger quelquefois à 20 pouces; 
reste alors 6 pouces de charge utUe. 
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en rivière; celte fixation serait mèmefort difficile à établir à cause de rirrégularité 
des éclasées, et même, en cas de contravention, on ne trouverait pas le Conseil de 
préfecture dispose à sévir contre les contrevenans. Mais, lui répliqua-t-on 
si vous aviez un patron marinier, ou bien même que les maîtres de ponts, qui 
viennmt sur chaque bateau pour lui faire passer le pant^ fussent chargés de fouiller 
les bateaux avant le passage sur le baissier, qui est en aval du pont, on évite- 
rait l'inconvénient qui, aujourd'hui, coûte plusieurs milliers de francs au com- 
merce. L'administration, dit-il, ne nous donne pas de fonds pour ce service 
subsidiaire, et moi, je n'ai aucun mandat pour le prescrire... Mais que fait donc 
cet inspecteur, ainsi que tous ceux de ses confrères échelonnés sur l'Yonne et la 
Seine, touchant des traitemens raisonnables, et participant même k des revenus 
indirects?... Ces Messieurs sont les représentans du commerce de bois qui les 
fait nommer. Us président à la réparation, au sauvetage des trains lorsqu'ils ont 
été défaits ou qu'ils sont échoués par suite des embâcles, manœuvres qui donnent 
lieu à autant de frais que d'abus, et on comprendra fort bien que ces agens des 
marchands de bois doivent être peu enclins à empêcher les accidens dont ils 
profitent. Cependant les bateaux, qui souvent restent victimes de leur partialité 
pour les bois, contiennent des matières plus précieuses, plus avariables que les 
i>ois dont on forme les trains, et les embâcles ne nuisent pas seulement aux ba- 
teaux et aux trains arrêtés, mais elles interrompent encore toute navigation mon- 
tante. Puisque nous n'avons pas pu dépasser avec un seul bateau chargé , la seule 
charbonnière qui nous barrait le passage, comment un convoi de bateaux mon- 
tans pourraitnl croiser toute une flolille embâcléeT Donc, nécessité pour les ba- 
teaux de remonte de s'arrêter jusqu'à solution de l'embâcle ; de se ranger, de se 
garer pour laisser écouler ceux descendans remis à flot. 

Agence particulière aux Rivières. 

Par tout ce qui précède, il est aisé de comprendre que le perfectionnement de 
la Seine et de l'Yonne touche à quelques existences et intérêts qui ont fait obs- 
tacles à l'amélioration ; car si l'on pouvait naviguer sur ces rivières avec faci- 
lité, il ne serait plus besoin d'inspecteurs principaux, particuliers, maîtres de 
ponts, commis, etc., emplois dont on ne rencontre que de rares exemples sur les 
rivières du Nord. 11 n'y a donc pas lieu à s'étonner si les intéressés à ces abus cher- 
chent à les perpétuer; mais le gouvernement qui préside aux intérêts généraux 
du pays, doit chercher un prompt remède à un état de choses qui compromet la 
fortune publique , et qui entache la France de barbarie. Dût-on créer des pen- 
sions viagères pour tous les emplois supprimés et qu'on ne pourrait remplacer^ 
le pays y gagnerait encore. 

Dimensions exagérées des trains. 

Je dois m'arréter un instant à une condition du flottage, qui lors même que ce 
mode de transport dût être à tout jamais respecté, réclame une prompte modifica* 
tion. Â Regennes, à 7 ou 8 kilomètres en aval d'Auxerre, les trains qui débouchent 
de là, sont réunis quatre à quatre, tels qu'ils arrivent à l'amont de Paris. Ta! 
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mesuré celte masse flottante, et j'ai trouvé 85 mètres de longueur et 10 de largeur 
au milieu. 

' Qu'on se figure cette masse compacte embrassant au moins le volume réuni de 
quatre bateaux, traversant sur des passes étroites telles que le baîssier eu aval du 
pont de Joigny, où le bateau Marion a élé arrêté, et on comprendra toute la gène 
que cela apporte à la circulation (1). 

Écluses pour quatre bateaux de canal. 

Il me reste une dernière objection. Lorsqu'il s'agissait d'établir des écluses laté* 
raies aux barrages Poirée le commerce d'Âuxerre a proposé de donner à ces éclu- 
ses 47 mètres 24 cent, de longueur et 7 mètres 80 cent, de largeur^ qui permet- 
traient le passage des grands bateaux de rivière. L'Administration n'a point 
repoussé cette idée, qui même a été réalisée sur l'Oise et la Saône. Eh bien! c'est 
une double faute. Les bateaux de rivière sont à peine comme 1 est à 100 aux 
bateaux de canal; et à mesure que notre système de navigation se perfection - 
tnera, on s'acheminera vers l'uniformité de dimensions. 

D*un autre côté^ les bateaux voyagent presque toujours par convois sur les ri- 
vières, qu'ils soient remorqués par des chevaux ou la vapeur, à charge ou à vide. 
Les bateaux confectionnés pour les écluses de 1821 et 1822, ont 30 mètres de lon- 
gueur sur 5 de largeur. Deux de ces bateaux ne peuvent entrer dans ces écluses 
bâùxrdes de 47 mètres 24 et 7 mètres 80. Donnez-leur 62 mètres de longueur, 
10 mètres 50 de largeur, elles logeront alors quatre bateaux de canal ; et l'excé- 
dent de dépense sera bien peu de chose comparativement aux avantages que voas 
obtiendrez. Si l'on avait agi ainsi sur l'Oise, combien la circulation n'y serail*elle 
pas plus prompte, grâce aux excelleus moyens de remplissage et de vidage adoptés. 

Quant à l'économie des eaux, sur des rivières comme l'Yonne, la Saône et 
l'Oise, c'est une question qui ne doit pas entrer en ligne de compte. 

Résumé. 

A la bonne ou mauvaise amélioration de l'Yonne, n'est pas seulement lié 
l'avenir du canal de Bourgogne. Le canal du Nivernais, que je vais décrire en 
partie, ne pourra sortir un jour de sa paralysie que par la bonne combinaison 
des moyens de perfectionnement apportés à la navigation de rYonne-Infcrieure. 



(1) Qu'est-ce que cela ferait au consommateur de Paris, si, par reflet d'une bonne améliora- 
tion de l'Yonne, au lieu de ô^U centimes de traction à la remonte, qu'il en coûte sur laSambre, 
il en coûtait 2 centimes de traction pour la descente régulière des trains sur l'Yonne? En paie- 
rait'il 4es 1,000 kil. de bois 1 /r. plus cher *t le prétends qu'il les paierait meilleur marché, parce 
que la régularité du moyen frapperait au cœur le monopole, qu'au lieu de vingt fournisseiirs il 
y en aurait cent, qu'au lieu d'amas onéreux et gônans dans le sein de la capitale, les chantiers 
principaux s'introniseraient sur les lieux de production, d'où on tirerait le bois au furet à me- 
sure des besoins, et les 2,600 trains annuels du Nivernais, au Heu d'être le fléau de la navitja- 
tien, comme ils le sont aujourd'hui, disséminés et régularisés à leur trajet , transportés à une 
immersion double, passeraient presque inaperçus. Mais pour frapper sur un abus, il ne faut pas 
rendre juges et parties ceux qui en profitent. 

On craint pour l'approvisionnement de Paris, mais cette régularité d'arrivage qui servirait 
atiton( â to ^out7/e qu'au bois, n'est-elle pas la meilleure garantie? Oh! combien toute cette ques- 
tion a été mal jugée jusqu'ici, 

2 
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A cet ëgard^ il y a à côté de la question générale da bien public , qui est im- 
mense, une question de corps que chacun jugera à sa manière ; mais pour le 
présent, les ponts-et-chaussées sont gravement battus, singulièrement compromis 
pAr le résultat incroyable du canal du Nivernais. 

L'amélioration de rYonne est l'occasion d'une belle revanche^ et c'est parce 
que j'ai Fîntime conviction que l'on se fourvoie encore^ dans la direction présent 
tement imprimée aux travaux commencés^ que je ne crains pas de faire, à Tinté- 
rêt du corps^ un appel qui m'est inspiré par l'amour de la chose publique en 
général. 



CANAL DU NIVERNAIS. 



Il crée une seconde jonction entre le bassin de la Loire et celui de la Seine» 
On croyait établir par ce canal, et pour les provenances de la Haute-Loire, une 
redoutable concurrence aux canaux de Briare et deLoing, qui, depuis 1724^ re- 
lient déjà ces bassins. 

£n appliquant A la confection du canal du Nivernais les perfeciionnemens 
dont la science hydraulique a dû s'enrichir depuis plus d'un siècle, cette concur- 
rence devait triompher^ et des vieilles habitudes créées par les canaux de Briare 
et de Loing^ et d'un développement horizontal de 70 kilomètres plus long par la 
nouvelle ligne que par l'ancienne. 

Voici les distances respectives des deux lignes depuis leur point de départ con- 
currentiel à Decize sur Loire. 

Canal du Nivernais^ 176 kilom. Partie du canal latéral à la Loire, 132kilom« 
Yonne. 120 Canaux de Briare et de Loing, 108 

Seine jusqu'au Loing, 14 



310 240 

Différence en faveur de Briare, 70 

Cette différence en faveur de l'ancienne ligne pouvait être largement compen- 
sée : i^ par une bonne amélioration des 154 kilomètres de l'Yonne et Seine, dont 
le mouvement principal, pour l'approvisionnement de Paris, s'effectue à la des- 
cente ; 2** par l'uniformité de travaux d'art et d'immersion des canaux latéraux i 
la Loire et du Nivernais, lorsqu'au contraire, les canaux de Briare et de Loing 
offrent inégalité, infériorité dans Faccollement et la dimension de leurs écluseS| 
dans la section et le tirant d'eau des canaux ; 3* et enfin, parce qu'à côté de ta- 
rifs plus élevés que ceux de 1822, ils sont déjà investis d'un mouvement de circu- 
lation considérable, provenant du centre et de la Basse-Loire. 
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Or, pour rendre cette concurrence redoutable, condition importante à TEtat et 
à la Compagnie des quatre canaux» deux élémens primordiaux étaient indispen-. 
sables. 

Bien établir le canal du Nivernais ; 

Bien améliorer l'Yonne et la Seine. 

On se serait ensuite facilement entendu pour les tarifs, le gouvernement ayant, 
dans sa main les rivières, clés de cette belle ligne de navigation* 

J'ai fait voir au chapitre précédent comment on avait procéfdé pour ces vivîè^ 
Tes, il me reste à exposer de quelle manière le canal du Nivernais a été coqs- 
truit. 

Je n'ai pu circuler en bateau que sur le versant de TYonnet le souterrain et 
l'alimentation supérieure du canal n'étant pas complets lors de ma dernière tour- 
née en août 1839 (ce canal, commencé en 1784, devait être achevé le l*'' janvier 
1830, suivant la loi de 1822), mais comme sa confection n'a éprouvé de sérieuses 
difficultés que sur ce versant de l'Yonne, que celles relatives au souterrain et à 
l'alimentation supérieure pourront être levées avec les allocations de 1840 pu à 
peu de chose près, mon examen sera circonscrit dans la seule partie de ce canal, 
qui longe ou emprunte l'Yonne. 

Si l'on s'était renfermé dans le projet primitif, peut-être le seul exécutable» 
qui consistait dans un canal tout latéral, je n'aurai:) pas à m'occuper de l'Yonne 
encore, mais comme, au contraire, 17 parties du canal sont établies dans le lit 
même de celte rivière, où la navigation doit s'y faire concurremment avec le flou» 
tege^ je dois nécessairement faire précéder ma revue d'une description sommaire 
de l'état de la rivière, antérieurement à la création du canal. 

En temps ordinaire, la hauteur des eaux de la Haute* Yonne était insuffisante 
pour le transport, à immersion convenable, du bois à brûler que les vallées da 
Morvan envoient à Paris pour la majeure partie de sa consommation; k une épo»* 
que reculée, des barrages à pertuis forent échelonnés de quelques kilomètres au- 
dessous deChâteau-Ghinon jusqu'à Âuxerre. 

Les barrages, comme chacun sait, ont pour but de relever la bautefurdes eaux; 
le pertuis est une ouverture pratiquée au centre du barrage pour Técoulemeiit ées 
eaux. On bouche cette ouverture avec des aiguilles en bois» pour contenir l'aeca- 
nnilation des eaux ; puis, on enlève presque simultanément toutes ces aigutUe», 
pour donner passage aux trains, quelquefois aux bateaux eux-mêmes. 

On appelle éclusées ces eaux accumulées par les barrages et qui sont lâchées 
par l'ouverture des pertuis. Ces artifices se pratiquent non seulement sur la ri- 
vière, mais encore sur tous ses affluens. 

A Tépoque des grandes eaux» les éclusées ront jusqu'au nombre de quatre par 
semaine, et, avec la baisse des eaux, elles se réduisent à trois, deux, une, et quel- 
quefois il faut plus d'une semaine pour fournir une éclusée. Il résulte de là que 
la navigation de la Haute- Yonne, en amont d' Auxerre, n'est que momentanée, 
qu'elle est bornée même & de courts intervalles, car, lorsqu'on ouvre les per- 
tuis, c'est un torrent qui emporte avec lui des masses de bois flottans ou reliés en 
trains; une fois ce torrent factice écoulé, la rivière reste très basse; alors, on re- 
bouche vite les pertuis pour refaire les eaux, et c'est dans les courts instans de ce 
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remplissage qui est progressif, que doit $e faire la na^igatùm qu'an a établie dans 
ces racles de rYonne, communes au canal du Nivemaiê et au flottage. 

Voilà dans quelles conditions la direction générale des ponts-et* chaussées a cra 
pouvoir se servir du lit même de la Haute-Yonne^ en dix-sept endroits, situés 
depuis l'amont de Clamecy jusqu'à Auxerre. Ces portions communes, désignées 
racles sont reliées entr'elles , pour constituer le canal , par des dérivations ou cou- 
pures latérales à la rivière, formant un ou plusieurs biefs, suivant la pente à ra- 
cheter dans la partie de rivière évitée. 

Les biefs terminés par des écluses conservent souvent leurs eaux, malgré l'a- 
baissement de la râcIe dans laquelle ils débouchent ; mais là oii le bief n'a qu'une 
simple porte de garde en amont, lorsque la racle qui précède baisse au*dessous du 
niveau de ce bief, le poids des eaux superposées ouvre de lui-même la porte]de 
garde, et le niveau se rétablit aussitôt entre la rivière et le bief inférieur. Ainsi, 
il n'y a guère de bonne navigation possible, mime dans les dérivations partielles, 
que pendant la plénitude des racles et dans les courts instans du passage des éclu- 
sées. 

Pour donner une idée de ce phénomène, je renvoie mes lecteurs à l'annexe 
n"" 1 , qui présente le tableau des hauteurs d'eau que j'ai fait prendre simultané- 
ment, en amont et en aval de l'écluse de Richemée, près Chfltel-Censoir, du 17 
octobre au 20 décembre 1838. 

La hauteur d'amont est la profondeur de l'eau d'un bief de dérivation fermé 
par deux écluses. 

La hauteur d'aval est la profondeur de l'eau dans la racle où débouche ce 
bief. 

Pour un état de navigation régulier, un niveau parfait devrait toujours exister 
entre ces deux points eontigus et continus. Cependant, on verra par le tableau 
dont il s'agit que : 

Les 18, 22, 25 et 29 octobre, avec 1 mètre de hauteur d'eau dans le bief, il y 
avait moins de 30 centimètres dans la rade. 

Les 1, 5, 10, 15, 20, 25 octobre, avec 1 mètre à 1 mètre 50 centimètres de 
hauteur d'eau dans le bief, il n'y avait que 30 à 60 centimètres en rdcle. 

Les i, 5, 10, 15 et 20 décembre, avec 1 mètre 30 centimètres à 1 mètre 40 
centimètres de hauteur d'eau dans le bief, il n'y avait que de 55 à 80 centimètres 
en racle. 

Et voilà un phénomène qui se répète dix-sept fois et même davantage, a cause 
de plusieurs biefs qui sont quelquefois compris dans la même dérivation, qui se 
répète avec des alternatives plus ou moins variées sur un développement de 65 
kilomètres, compris entre Auxerre et la ràclc située à l'amont de Clamecy. Pour 
corroborer ce tableau qui constate, jour par jour, p^fuian^n^/ semaines (1 ), les étran- 
ges et continuelles variations de niveau des racles et des «biefs, voici quelques- 
unes des sondes que j'ai prises moi -même pendant un voyage en batelet que j'ai 
fait sur une partie du parcours dont il s'agit (je me dirigeais à Clamecy, et fus 
arrêté à Mailly-la-Ville par une écluse en réparation). 



(i) Les sondes ont été prises soir et malin; je produirai au besoin la pièce originelle. 
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Je partis d'Âuxerre le 1*' août 1839^ aussitôt après le passage de Téclusée. 

Sondes du V* Août, 

1 mètre 10, — 90 centimètres, — 80 c, — 1 m. 20, 40 c , 50, 1 m, , 50, 
30, 1, 05, 60 centimètres. 

Sondes du 2 Août. 

1 m. 20, ~ 57 — 1 m. 20, 60, 50, 25, 40 c, 20, 50, arrêt à Mailly, retour 
à Auxerre. 

Sondes du 3 Août. 

88 c.— 75, 1 m. 65, 80 c. 1 m. 55,95,1 m. 10, 1 m. 40 c., 83 c.,lm.,8S 
c. , 75 c, 25 c, 50 c, 30 c. 15 c. — Arrêt, obligés de laisser le bateau a 

SEC , PRÉS l'écluse d'AUGT , ET D*EHPORTER NOS EFFETS A DOS JUSQU'a AUXERRE. 

Ce voyage est un peu plus que la reproduction des mêmes phénomènes ob- 
servés avec M. D'Angeville, dans une tournée en batelet que nous (tmes ensemble^ 
en septembre 1838, d'Auxerre à Châtel-Censoire ; là nous fûmes arrêtés manque 
d'eau. Nous ne pûmes en prendre les sondanges , faute de nous être préparés i 
cette opération^ dont nous ne nous étions pas fait une idée exacte. 

Si tous ces exemples ne suffisaient pas à l'administration» j'indiquerais^ en de- 
hors d'une enquête qui exige un déplacement^ un moyen qui n'en exige aucun et 
qui me paraît très concluent. 

Dans le rapport distribué aux chambres, sur la situation des travaux, en 1837» 
il est dit , page 29 : Que la partie du canal du Nivernais^ située dans le départemeni 
deTYonne^ est terminée depuis 1834, que cette navigation prend chaque jour de Vac- 
croissement ! 

Quel est le nombre annuel, et surtout U tonnage^ des bateaux qui circulent sur 
le canal du Nivernais, som aucuns droits de navigation, au travers de ces fertiles 
et populeuse vallées qui s'étendent de Lachaise et de Clamecy jusqu'à Auxerre? 
Je l'ignore complètement, mais j'ai la certitude morale que la réponse , a cette 
question, sera la preuve authentique des expériences et des sondages que j'ai in- 
diqués plus haut. Voilà, je le pense, un moyen très propre à constater l'impos- 
sibilité de se servir utilement du canal du Nivernais, versant de l'Yonne, dans son 
état actuel. 

Après avoir jeté dans l'eau bien des millions pour construire cette partie man- 
quéedu canal, on parle de retrancher les 17 racles, en communauté avec le flot- 
tage, par d'autres portions latérales; mais, sans parler de la difficulté de cette 
canalisation latérale, qui est peut-être la seule et unique cause de l'établissement du 
canaly en lit de rivière^ comment remédiera-t-on aux deux passages de niveau qui 
ont lieu nu travers de la rivière^ à Basseville et au Maunoir ? Comment change- 
rez-vous le passage étranglé au travers Clamecy qui reçoit les eaux torrentielles 
du Beuvron^ cette racle en amont de Clamecy, absolument privée de chemins de 
hàlage, dans laquelle viennent déboucher les flots de bois à bûches perdues , que 
Ton retire de l'eau et que l'on dépose sur les rives pour en former des trains? Je 
ne vois que deux moyens de parer à ces graves et déplorables erreurs. 

Refaire tout un canal latéral sans aucun contact depuis et en amont de Clamecy/ 
comme la partie supérieure à partir du bassin de Lachaise [la difficulté doit être 
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bien plus grande aujourd'hui que vous wez gâté j moreelé le terrain par ks coupures 
du eanci actuel qui deviendraient tout^-a-fait inutiles ; ou amener une révolution 
dans le transport des bois^.que Ton chargerait sur des bateaux de canal , au lieu 
cle les flotter sur la rivière. 

Ce que je crains, c'est de n'être appelé à voir ni l'un ni l'autre de ces change^ 
mens, et que de mon vivant le canal du Nivernais, versant de l'Yonne, ne reste un 
impasse. 

Le vice radical de sa construction première n'est pas la seule faute à. reprocher 
à l'administration. Dans la tournée que je fis avec M. D'Ângeville en septembre 
48389 nous constatâmes dix écluses, un déversoir et une passerelle qui s'étaient 
écroulés et avaient été relevés dans les dix premières années de leur construction 
{sans parler de dégradations arrivées dans la partie supérieure que notAS n'avons pas 
suivie en bateau, et qui nous ont été signalées particulièrement à V égard de trois écluses 
à proximité de Sfarigny. ) 

Dans ma tournée d'août 1839, j'ai vu deux nouvelles écluses dont les murs la- 
téraux s'étaient écroulés, celle de Saint-Maur et de Ravereau (où j'ai été à pied), 
et j'ai été arrêté parles portes de celle de Mailly-la-Ville qui étaient en réparation. 

Quoique les autres canaux de 1821 et 1822, que j'ai navigues^ présentent bien 
des vices de construction que je signalerai , rien n'approche de ce que j'ai vu sur 
ce malheureux canal du Nivernais, et c'est un devoir pénible, mais de bon citoyen, 
que je remplis, en signalant, au pays et à l'administration, ces fautes bien graves. 

Il faut que l'on sache bien qu'il ne suffit pas de voter des canaux, pour que ces 
cananx soient faits et bien faits, car toutes les localités ne sont pas propres à ce 
genre de communication. 

Enfin, il est bon que le gouvernement discerne , parmi ses agens, ceux qui font 
bien et ceux qui font mal. S'il n'y a ni récompenses, ni honneurs pour les services 
rendus, ni responsabilité pour les fautes, dans une carrière difficile , oA l'intérêt 
personnel n'a que peu d'action, quel parti espérez-vous tirer de ces hommes ëmi- 
hens dont l'honneur est toute l'ambition ? 



CA]\[AL DE BOURGOGJ!VE. 



Le canal de Bourgogne réunit les bassins du Rhône et de la Seine, et il a 
celui du Rhin pour corrolaire; il établit une communication directe entre Mar- 
seille et le Havre, par un percement artificiel de 24 myriamètres sur 133 de 
développement^ dont 109 sont représentés par des rivières douces, commodes et 
liwiles à perfjectionner. 
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Cest sans contredit le tronc de la navigation intérieure du royaume. Voici ses 
précëdens : 

En 1718. — Snr Tordre de M. de Louvois, un monsieur Lacour, ingénieur, 
en rédige les premiers projets» après avoir reconnu la possibilité de réunir à 
Pouilly les eaux nécessaires à son alimentation. 

En 1724. — M. Gabriel^ premier ingénieur des pontset-chaussées, et M. Abeille, 
entrepreneur des ouvrages du port de Cette, se livrent à de nouvelles études et re- 
cherches locales, qui confirment celles précitées. 

En 1752. — M. de Chézy, ingénieur renommé^ passe une année en Bourgo» 
gne pour vérifier les travaux de ses devanciers^ et il en confirme l'exactitude dans 
un mémoire publié en 1753. Enfin , 

En 1764. — Le même M. de Chézy accompagna M. Perronnet, premier ingé-» 
nienr des ponts-et-chaussées dans un nouveau voyage en Bourgogne, ob ils véri- 
fièrent toutes les études antérieures. Ce fut d'après les projets de ces deux il« 
lustres ingénieurs , projets approuvés en 1775 , que peu de temps avant 
1789 on préluda au percement de cette grande et belle voie de navi* 
gation. 

La révolution vint interrompre ces travaux ; ils furent repris un moment sous 
l'Empire; mais ce ne fut qu'après la loi de 1822 qu'on put leur imprimer une 
continuité qui n'a pas été telle cependant, à ce qu'en 1841 on puisse encore pré- 
senter cette belle œuvre comme terminée. 

Avant de donner à mes lecteurs l'analyse de la situation actuelle de ce canal , 
il sera utile de la faire précéder de quelques réflexions sur son immense utilité, sur 
son ricbe avenir; car, s'il est entré dans mon but de rendre hommage aux hom* 
mes éminens qui ont posé les bases de cette belle entreprise, l'honneur et Tinté* 
rét de la France exigent que les successeurs de ces mêmes hommes soient tirés de 
la léthargie où les montre plongés l'état d'inachèvement et d'imperfection de cette 
grande voie. Oui, c'est une tache pour le corps des ponts-et-chaussées que devoir 
la plus belle ligne de navigation qui existe en France, compromise ou par leur 
indifTérence, ou par cet esprit de vertige qui pousse incessamment la Direction 
générale h toujours entreprendre d nouveau avant d'aooir terminé aucun de ses an- 
etene travaux. 

Le canal de Bourgogne est la voie naturelle entre le Nord et le Midi, car, s'il 
existe par les canaux latéraux et aboutissans à la Loire une voie de communica- 
tion pareille, elle lui est incontestablement inférieure, ainsi qu'on pourra en ju- 
ger par l'analyse que je donne de chacun de ces canaux. Hais, pour l'intelligence 
du lecteur, je vais résumer ici les principaux traits du rapprochement. 

Mon point de départ sera Saint- Mammès, embouchure du canal de Loing en 
Seine, jusqu'à Châlons-sur-Saôoe, où chaque ligne arrive par une direction op- 
posée. 

Par le canal de Bourgogne, l'on franchit 421 kilomètres, 196 écluses, une 
pente et contrepente de 542 mètres et 66 pouls. 

Par la ligne rivale, 41 7 kilomètres, 180 écluses, pentes el contrepentes de 
464 mètres et 172 ponts. 

A l'exception des ponts, tout dans ces chiffres serait à l'avantage de la ligne du 
centre; mais en suivant avec attention T itinéraire que j'ai donné de chaque voie. 
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on verra que la constitulion différente des lignes et des ouvrages qui en dépendent, 
opposent une barrière insurmontable à la concurrence. Ainsi, la première ligne 
offre un canal unique de 24 myriamètres, dont les écluses, le tirant d'eau et l'ad- 
ministration f sont ou doivent être uniformes y et qui se trouve interposé 
entre 18 myriamèlres de rivières d'une amélioration facile et en voie d'exé» 
cntion. 

lia deuxième ligne emprunte une série de quatre différens canaux, d'un déve- 
loppement artificiel de 41 myriamètres 3/5, dont Tadministration, les écluses et 
autres ouvrages d'art, le tirant d'eau, sont tous dissemblables ou inférieurs au ca- 
nal de Bourgogne; s'il y a quelque parité avec le canal latéral à la Loire, les ca- 
naux du Centre, de Briare et de Loing offrent des conditions d'infériorité qui ne 
peuvent être effacées qu'en se livrant à d'immenses travaux, d'un succès pro^ 
blématique, dont le succès même serait invalidé par les conditiont commerciales 
naturelles à l'ensemble de la ligne. Ainsi : 

Environ 6,700 bateaux débouchent annuellement en Seine, ou entrent de la 

Seine au canal de Loing. 
Et 4,600 bateaux débouchent en Saône, ou entrent de la Saône au can- 
nai du Centre. 

Or, ce mouvement de circulation considérable sera toujours une cause d'arrêtg 
et d'entraves, comme il n'en existe point aux issues du canal de Bourgogne, qui 
viennent d'être améliorées par deux barrages élevés à ses embouchures. 

La situation de l'Yonne que j'ai décrite au chapitre spécial, est un état de cho- 
ses trop barbare pour que la cessation n en soit pas prochaine ; il est d'ailleurs à 
remarquer que le mouvement de transit qui se fait du Midi au Nord, par l'Yonne, 
a lieu en février, mars, avril et novembre, qui sont exactement les mois où il des- 
cend peu de trains du Nivernais (1). 

Ce mouvement se fait à la descente sur il myriamètres de Yonne et Seine non 
encore améliorées, et la remonte sur 7 myriamètres de Saône, dont Tamèlioration 
touche à son terme. 

La descente en rivière a lieu en livrant les bateaux au courant de l'eau, et elle 
coûte fort peu de chose ; les expériences que j'ai constatées sur les rivières du Nord, 
prouvent que la traction, à la remonte^ n*y coûte que 3 et 4 centimes la tonne et 
distance, lorsque cette même traction varie entre 2 et 3 centimes sur les canaux. 
Or, les voies fluviales étant des routes naturelles que la Providence a données à 
l'homme, elles n'ont pu être imposées qu'en raison des améliorations peu impor- 
tantes dont jusqu'ici on les a dotées ; tandis que sur les canaux, tout au contraire, 
qui sont des voies artificielles très coûteuses, il a fallu y établir, eton devra y main- 



(i ) Lors de la commission d'enquête réunie à Clamecy, en septembre 1856, l'ingénieur d" Auxerre, 

M. Boucher de la Ruppclle, donna le détail ci-après des trains passés à Auxerre de 1851 à 1835. 

—Moyenne 2,628 par année, répartis comme suit : Décembre, Janvier , Février, rien.\ 

Mars 7 1 

Avril 268 

Mai 756 

Juin 80i > 2,628 

Juillet 515 

Août 85 

Septembre , Octobre. . . 176 

Novembre 17 
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tenir» des péages en conséquence; aussi, la moyenne des droits actaellement 
en vigueur sur les unes et les autres voies du Centre, est-elle dans le rapport 
de 1 à 7, et 1 à 12. — Toutefois, je pense que les droits de 3/4, 1 centime 1/2 qne' 
TEtat perçoit sur les fleuves et rivières du Centre, sont des taxes insignifiantecr 
dont la majeure partie est absorbée par les frais de perception ; il me semble 
qu'il serait de toute justice que TEtat établit sur les rivières qu'il amëliorOt detf 
droits en harmonie avec les capitaux qu'elles réclaineront, mais au lieu de per- 
cevoir l'impôt sur le parcours horizontal, le droit devrait être perçu à chaque dé- 
rivation ou barrage écluse ; il y aurait alors moins de gêne, moins de temps 
perdu y car la vérification se ferait , les droits s'acquitteraient pendant 
que les bateaux écluseraient ou franchiraient le barrage; rien ne s'oppo- 
serait à ce que ces droits ne fussent payés à une seule écluse pour tontes celles i 
franchir. 

De cette digression incidente, je reviens au canal de Bourgogne, pour 
en esquisser Timportance commerciale par rapport à son littoral , la préfé- 
rence qu'il a obtenue pour le transit , me paraissant suffisamment justifiée. 

La Bourgogne possède industries métallurgiques et productions minéralogiques 
et agricoles ; ainsi, les forges du Ghâtillonais envoient sur le canal une partie de 
leurs fers, et en retirent toutes leurs houilles ; mais une voie de terre plus com»- 
mode et plus directe que les deux anciennes, projetée depuis 12 ans, envoie d'exé- 
cution depuis 5 à 6, a été interrompue en 1840, faute de fonds; j'ignore si, de- 
puis lors, les travaux ont été repris. 

Une grande partie des houilles extraites du bassin de Saône-el- Loire sont mises 
en circulation par le canal de Bourgogne, et ces houilles rivaliseraient un jour, 
pour le bon marché, avec celles de la Haute-Loire, si on leur ouvrait un accès 
plus facile et moins dispendieux par le bassin de l'Ârroux. 

La production vinicole annuelle de la Côte-d'Or, est d'environ 

3010,000 pièces de 228 lit. ,dont la majeure partie s'exporte; à quoi il faut 
ajouter 40,000 id. du littoral du canal «département de l'Yonne. 

30,000 id. des vignobles voisins , département de 
— — l'Aube. 

Total, 370,000 pièces de production littorale on voisine. 

Combien croit*-on qu'il en vient maintenant au canal ? Je doute que cela dé- 
passe le chiffre de 4,000 pièces, fournissant tout le parcours ! Une énorme circu- 
lation de 164,000 pièces que j'ai constatée en 1839, proviendrait donc pour 
160,000 du transit des vins du Midi et du Beaujolais, qui n'ont pas les mêmes 
avantages que la Haute et Basse-Bourgogne pour faire transporter leurs denrées à 
Paris, par la voie de terre. 

L'Auxoîs, qui forme le point culminant du canal, est renommé par l'abondance 
et la qualité de ses céréales, et malgré la richesse de son terroir , l'usage des ja- 
chères y est encore en vigueur ; une meilleure entente de la culture est d'autant 
plus à espérer, que par le canal, des engrais de toutes natures peuvent être mis à 
très bon compte à la portée des agriculteurs qui, aujourd'hui, sont bien loin de se 
douter des avantages qu'ils pourront obtenir d'une navigation complète et bien 
réglée. 

5 
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186 autres. En mesorant uniformément la capacité utile du sas, depuis l'extré- 
mité de renclaye des portes d'aval jusqu'au mur de chute d'amont, 186 écluses 
ont présenté, de 31 mètres 40 centimètres à 30 mètres 40 centimètres de longueur, 
5 mètres 20 centimètres de largeur; S seulement, de 29 mètres 80 centimètres a 
30 mètres 30 centimètres de longueur, 5 mètres 15 centimètres à 5 mètres 8 cen- 
timètres de largeur. 

Quelque minime que soit la différence, il est essentiel de mettre ces capacités à 
l'unisson; 5 détruisant une partie de l'effet utile de 185, il y a peu de chose à faire 
ou à dépenser pour cela. Le canal de Briare a porté la largeur de ses écluses de 
4 mètres 70 centimètres à 5 mètres 20 centimètres. 

La rognure du mur de chute seule, rétablira l'uniformité de longueur au canal 
de Bourgogne. 

Ponts détachés. 

Il existe 20 ponts avec une seule banquette, de 2 mètres à 2 mètres 60 centi- 
mètres, et la passe de 5 mètres 40 cent, et 5 mètres 50 cent. U 
y en a un à 5 mètres 8 cent. 
36 ponts avec deux banquettes à 1 mètre chaque, et la passe 5 met. 
20 cent. 



Total, 56 ponts détachés. 

La largeur de la passe des premiers est suffisante pour des bateaux de 5 mètres, 
mais comme la banquette est trop en saillie dans la passe, et trop large pour des 
chevaux, elle peut être rognée de plus de 50 centimètres, au profit de lanaviga* 
tion. En même temps elle devra être abaissée, pour faciliter aux bétes de trait 
l'approche du mur droit, à la naissance de la voûte. 

Quant aux 36 ponts de la stricte largeur des écluses , 5 mètres 20 cent. , 
c'est une des mauvaises conceptions de l'époque de 1826; comme les banquettes 
d'un mètre sont insuffisantes pour les chevaux et trop larges pour les hommes, il 
serait essentiel de les rogner le plus possible, pour élargir la passe. 

J'ai yu friguemment des bateaux ou des trains ne pouvoir vaincre le courant qui 
existe sous ces ponts , et leurs hâléurs être obligés d'aller demander la ferme- 
ture des ventelles de l'écluse supérieure, pour arrêter ce courant. 

Embouchure en SaAne. 

Le débouché du canal en Saône éprouve aussi les inconvéniens d'envasemens 
presque continuels, toujours à cause d'un linguel, auquel on peut faire des amé- 
liorations. Uy a long-temps que l'on réclame inutilement à son égard. 

La gare de Saint- Jean de Losne, qui reçoit aujourd'hui une partie des bateaux 
que l'intérieur du canal y envoie pendant les chômages, faute de gares en contre- 
bas du niveau ordinaire pour loger ces bateaux {inconvénient des plus onéreux) ; 
cette gare, qui reçoit en outre les bateaux qui appareillent et transbordent pour 
descendre ou remonter la Saône, et ceux qui viennent se mettre à l'abri des gla- 
ces et des inondations, est tout-à- fait au-dessous de son objet (c*est encore mieux 
que le canal voisin du Rhône au Rhin^ où il n'y en a pas) ; mais lorsqu'on aura 
créé des ports de stationnemens à Fintérieur, que la Saône sera améliorée, ce 
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manque d'espace suffisant ne se fera peut-être plus sentir; j*ai cru toutefois devoir 
le signaler. 

Les mêmes réflexions sont applicables à la gare de Laroche sur Yonne, où, 
malgré la police que l'administration a cherché à y introduire, eu égard à l'ordre 
d'éclusage, pour profiter des éclusëes de TYonne, j'ai vu des scènes de désordre , 
des TÎxes violentes, que j'aime mieux signaler que décrire. 

Tranchées en voie de dégradation. 

Les tranchées à ciel ouvert de Buffon, Saint-Thibault et Créancey exigent toutes 
des réparations, des revêtemens plus ou moins considérables, par suite des ébou- 
lemens qui y ont eu lieu, et qui menacent la navigation autant que la conserva- 
tion des ouvrages; la tranchée de Créancey, où le souferrain a son issue méridio- 
nale, quoique la plus moderne est nonobstant la plus mauvaise. Les parois infé- 
rieures sont maçonnéeSj mais en maints endroits elles sont lézardées et en surplomb ; 
cet effet s'accroît gravement d'année en année, et il y a danger de chute pour les 
paremens et la banquette de hàlage qui leur est superposée ; cela pourrait occa- 
sionner de graves accidens et même arrêter la navigation. Quant aux parois su- 
périeures non maçonnées et taillées presqu'à phmb dans une roche brisée qui se 
délite et s'éboule, il y a danger de mort pour les passans ! Il est surprenant qu'on 
Tait esquivé jusqu'ici, mais qu'un accident se produise, et les haleurs ne voudront 
pins y passer. 

L'évasement de cette tranchée fournirait des pierres pour charger les chemins 
de hàlage, et même quelques couches propres à faire des chaux et cimens hy-« 
drauliques, ce qui défraierait un peu de la dépense; en tous cas, elle est plus ui ^ 
gente qu'elle ne sera coûteuse. Elle peut et doit même se combiner avec l'em- 
pierrement des chemins de hàlage; celte bonne mesure, qui a été réservée sur i^ 
canal de Bourgogne, comme pour tous les autres, y coûtera beaucoup moins que 
partout ailleurs, à cause de la proximité et de l'abondance des carrières. 

Souterrain. 

Après ses 191 écluses, le canal ne présente d'autre passage long et difficile que 
son souterrain de 5,300 mètres de longueur et 6 mètres 10 cent, de largeur à son 
médium. Par une économie mal entendue, on ne lui a point donné de banquette 
de hàlage, et la remorque des bateaux s'y fait à l'aide d'un câble soutenu et passé 
à des organaux fixés au long du mur droit de la voûte ; les haleurs tirent leurs 
bateaux à force de bras, au moyen de ce câble. 

Lorsque l'alimentation du canal se fait simultanément par les deux rigoles qui 
débouchent aux extrémités opposées du souterrain, ce passage resserré et celui 
des tranchées, en tout, 6,600 mètres, s'effectue en six heures, et chaque bateau 
dépense 3 fr. environ en renforts d'hommes ; mais lorsqu'une seule rigole alimen- 
taire donne, il s'établit dans le souterrain un courant difficile à vaincre, sa re- 
monte nécessite un surcroît de bras et occasionne des lenteurs; on a vu des ba- 
teaux^ des trains surtout, rester douze heures au lieu de six, et empêcher toute 
circulation...! 

Il y a deux moyens de remédier à ce grave inconvénient : un remorqueur à 
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poittiâ fixes qui s'arrêterait sous les puitt du souterrain (pour le dégagement de la 
famée) y et de là il attirerait les convois à lui ; ou^ une simple banquette en tonW^ 
prise sur la largeur de 6 mètres 10 cent. Des bateaux de 5 mètree de largeur 
exigent au moins 5 mètres 40 cent, de passe y il resterait donc 70 centimètref 
à donner à ce pont de hâlage, garde-fou compris. Est*-ce assez, est-ee pas» 
sible?... 

J'ai examiné avec soin les souterrains des canaux de Saint-Quentin etdeChar- 
leroi que j'ai décrits plus loin. Saint-Quentin, avec 5 mètres 20 cent, de largeur^ 
donne passage à des bateaux de 4 mètres 70 cent., traînés par des haleurs qui 
agissent de droite et de gauche ; j'ai rarement entendu frotter les bateaux ; mftne 
observation pour le souterrain de Charleroi, qui n'a que 3 mètres de largeur^ 
pour des bateaux ayant 2 mètres 60 cent« maximum. Ces bateaux traînés par un 
cheval, qui passe sur une banquette de 1 mètre 20 cent, avec gante-foux, sont 
dirigés par un gouvernail, et la traversée s'effectue bien et rapidement; il n'k 
que 1,200 mètres, au lieu des 5^600 du canal Safnt-Quentin. 

Alimentation. 

Sauf un bief voisin dé la fontaine d'Ariot (Yonne), où, à cause d'un moulin 
ai^c lequel on ne s*est pas arrangé, et qui limite la tenue d'eau maximum de w 
bief à 1 mètre 40 cent., tout le canal est sqsceptible de recevoir le tirant d'eav 
légal de 1 mètre 60 cent.; mais, ce nonobstant, l'immersion tolérée juiqn'ici Vlk 
guèire dépassé 1 mètre 25 cent.^ et les bateaux qui veulent user de toute la lati- 
tisde éprouvent souvent des arrêts. J'ai souvent vu, et même j'ai été arrêté par def 
bateaux échoués avec une charge inférieure à la tenue fixée , mais cela prévenait 
particulièrement de la manière vicieuse dont se fait l'alimentation. Gela est facile 
à comprendre; d*un côté, le canal éprouve des filtrations considérables, aux- 
quelles jusqu'ici on n'a apporté que des palliatifs insignifians ei trè$ coiUmXf 
parce qu'ils sont inutiles, et les filtrations les plus graves ont lieu aux extrémitéa 
du canal ; de l'autre côté, Talimentation des mois les plus secs s'opère presque 
en totalité, au moyen de la réserve énorme de 20 millions de mètres cubes d'eau, 
qui a été agglomérée au point de partage. C'est donc de ce point 4iulminant que 
l'on alimente sur deux versans 80 et 50 kilomètres de biefs plus ou moins per- 
méables, à travers 70 à 80 écluses, dont il est impossible de calculer ni régler la 
consommation ; en effet, il n'j a pas au canal de Bourgogne, comme aux canau 
de Saint-Denis et de Briare, des déversoirs régulateurs qui transportent le trop 
plein du bief supérieur, à Tinférieur, et c'est uniquement à la vigilance des ëclo*- 
siers qu'est abandonné le soin de maintenir jour et nuit le niveau de leurs biefs. 
C'est à des hommes auxquels vous donnez 360 fr. de traitement annuel, qui ont 
un service pénible de jour, que vous voudriez imposer une surveillance de nuit 
presque continuelle !... Pour s'en acquitter à leur aise^ ils donnent à l'eau du bief 
supérieur un écoulement surabondant, car ils ont plus à redouter le manque d'eau 
que le trop plein, et par cette circonstance ajoutée à bien d'autres, telles que 
chasses, filtrations, éclusages mal combinés^ on arrive au canal de Bourgogne i. 
uneconsommationdont jusqu'ici aucun canal n'avait offert d'exemple; j'ai pu 
constater, en juillet 1838, une prise 160,000 mètres cubes d'eau environ^ faite par 
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jour» aux réservoirs du point de passage (1). « Dutens, premier volame, page 32, 
V dit ; OU'IL N'EST POINT DE COURS D'EAU CAPABLE DE METTRE EN 
» MOUVEMENT UN SEUL MOULIN, QUI NE PUISSE SATISFAIRE AUX 
t BESOINS DE LA NAVIGATION LA PLUS ACTIVE D'UNE VALLÉE A UNE 
9 AUTRE!.... 

Mais 160,000 mètres cubes par 24 heures, sont le débit d'une rivière et non 
piksd^vm ruisseau, et 1^500 bateaux passant au bief de partage du canal de Bour« 
gogne y ne sont guère que le tiers' de ce qu'on peut appeler une bonne et florissante 
navigation.. .1 ( Voyez le canal Sl^Quentin. ) 

Pour plus ample édification^ on verra en effet» par les détaHs que je donne 
sur ralimentaiîon de plusieurs autrea canaux à point ^e partage, combien est vi- 
cieuse celle que je viens d'esquisser. Au reste, l'alimentation générale du canal de 
Bourgogne au moyen du bief de partage, est une foUe idée qui n'est jamais entrée 
dans l'esprit des honorables ingénieurs qui s'en sont occupés y tous ont pensé à 
des ressources secondaires, à des prises d'eau et des réservoirs inférieurs, placés à 
côté de leur emploi immédiat; je pourrais en fournir des preuves au mojm 
d'extraits de projets de ces mêmes ingénieurs , ou par des réserves qu'ils^ ont 
finîtes à l'occasion du chemin de fer d'Epinac, qui est placé dans la vallée de 
rOnchn. 

11 existe bien plusieurs prises d'eau inférieures dansTOucheetPArmaneon^ r»>- 
vières q«i coulent sur les deux versans du canal ; mais puisque ces ressources man- 
quent totalnnent, en temps de sécheresse, on serait tenté de croire qu'il n'est pas 
possible d'y suppléer, en ié/rayanî les usiniers qui continuent à se servir des eaux de 
cas rioières à Uur éêiage ; voici cependant quelques renseignemens contraires» qui 
mt viennent de première main : 

a Vers la mi-novembre 1837 (2), il y avait à Saint- Jean-de-Losne plus de 200 
» bateaux» tant chargés que vides, qui attendaient avec anxiété les eaux néces- 
» saires pour remonter le e^mal, crainte d'être pris plus tard par les glaces. Les 
}» propriétaires des bateaux se réunirent, décidèrent ratre eux de fbrnmr un fonds 
» commun pour acheter l'eau de la Biètre, qui tombe dans le canal an-dessens^ 
iBk db bazey ; U meûmiBr consmknt à les céder ^ et les mariniers s'adressèrent àrad- 
» ministration du canal, pour que» de son côté, eUe (ichetât les eaux de rOnche , 
}» ce concours étant nécessaire à l'accomplissemrat du but que se proposaient les 
» mariniers. » 

Ma note ne dit pas quelle fut la décision administrative, mais je crois me rap- 



(i)' Ilest à remarquer que , malgré ces formidables saignées diurnes fiaites aux réservoirs du 
poinCf de partage, la navigation ne marehe plus que par convois et échisées à partir des mois de 
Juillet ei.d'Août« réduite qu'elle est souventde 1 m. 90 d'immenion à75 centùDàtres, voilà uns 
beDe navigation*..! Il est vrai que le réservoir monstre de Groabois» ne donne qu*ona £aible partie 
de sa contenance , à cause des grandes réparations dont il est Tobjet. 

(2) Chose remarquable , les réservois sont saignés àblanc en été, poips prolonger de quelques 
semaines une navigation barbare; pour la réouverture du Canal, il ikut attendre de grandes 
pluies, qui arrivent en octcAre ou novembre, quand il plaît à Dieu; ces pluies occasionnent de 
fortes crues en Saône, qui empêchent les bateaux de monter; une fois écoulées, on gagne vite 
lêfiuul de Bourgogne; quelquefois on 7 trouve de Teau , d'autres fois pas , mais le plus souvent 
IsaglaDeslM.» 
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peler qu'elle fut négative, et en effet, cette mesure extraordinaire n'est pas dans 
les attributions d'un ingénieur directeur, et avant qu'on en ait conféré à Paris, 
les glaces passent, avec l'hiver. 

« Une notabilité commerciale de Dijon, m'observait encore à ce propos, que la 
» prise d'eau du canal, qui est faite dans l'Ouche, à l'amont de Dijon, n'avait 
» que le trop plein des moulins ; que si l'on ne pouvait en obtenir davantage à 
» prix d'ai^ent, on pourrait faire une prise d'eau au-dessous du moulin de 
D Longvy, d'où on la conduirait en amont de certains biefs qui, lors du remplis- 
» sage du canal après chômage , $e vident m une seule nuit ( le mime phénomène se 
M produit aux biefs de Chassignelle, versant de V Yonne où mon bateau fut arrêté deux 
n joursy manque d'eau, les 26 et ^ juillet 1839 ; tin eonvoi y perdit huit jours.) » 

Rigole navigable à créer le long de la CAte-d'Or. 

Je signalerai un dernier moyen d'alimentation pour la partie inférieure du 
canal, moyen qui est de mon crû; les vins de la Côte-d'Or n'arrivent qu'en très 
minime quantité au canal, parce que pour les y rendre de Beaune, il faut fran- 
chir huit lieues à travers un pays montueux, de Nuits cinq lieues seulement et en 
plaine ; mais la main-d'œuvre et le roulage coûtent fort chers pour ces cours tra- 
jets, et il y a, en outre, des frais de magasinage à payer. J'ai parcouru à pied et 
très en détail toute la plaine située au bas de cette belle C6te-d'0r, et il m'a 
semblé que, de quelques biefs inférieurs à Dijon, Ton pourrait pousser jusqu'à 
proximité de Beaune, une rigole navigable qui recevrait les eaux abondantes 
qui débouchent de la chaîne de montagnes qui domine, et qui apporterait 
avec ses eaux, les vins que le commerce ne veut pas envoyer par voiture au 
canal. 

. Je soumis cette idée à Thonorable ingénieur dirigeant le canal ( février 1839), 
et il a bien voulu me dire que la chose valait la peine d'être examinée. Mais 
qui est-ce qui voudra s'occuper d'embranchemens, tant que nos canaux et l'en* 
semble des lignes resteront dans leur état actuel... ? 

Cependant les embranchemens sont appelés à doubler le produit et les services 
des canaux...! 

Embranchemens à faire sur Autun. 

Lorsqu^on sera parvenu à étancher les biefs perméables du canal de Bour- 
gogne, et on y parviendra quand on le voudra bien , lorsqu'on lui aura assuré des 
ressources alimentaires rapprochées de leur emploi, et la chose est praticable alors 
il y aura au point de partage une masse d'eau dont on pourra faire une distraction 
en faveur d'un embranchement sur Autun, création éminemment utile pour le dé- 
veloppement de l'industrie métallurgique en Bourgogne, où le minerai de fer 
abonde. 

Prises d'eaux bourbeuses et dragues à la main. 

Indépendamment de prises d'eau faites sur les rivières des deux versans, dont 
les entrées au canal ne sont peut-être pas mieux combinées que les niveaux, je 
dois signaler l'accès qu'on y a ménagé, soit aux eaux de filtrations,soit iplusieurs 
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petits ruisseaux ; sans aucun doute, il ne faut dédaigner aucun moyen alimentaire, 
mais ces eaux, introduites sans précaution dans le canal, y déposent beaucoup de 
vases, qui auraient souvent arrêté la navigation, sans Tinvention ingénieuse de 
dragues à la main» que Ton doit à M. Tingénieur CoUin. — Ces dragues sont em- 
ployées utilement et économiquement sans gêner la circulation ; c'est l'emplace- 
ment qui manque au dépôt des vases dont les banquettes de plusieurs biefs sont 
souvent obstruées, et les riverains savent bien se faire payer la décharge d'engrais 
qu'une prévoyance bien simple leur eût fait acheter. 

Traction au moyen de bœufs • 

Vu l'état d'irrégularité, d'iwertitudes et de chômage de la navigation jusqu'à 
ce jour, il n'est pas possible d'indiquer pour le canal de Bourgogne le coût de la 
traction, comme je le ferai pour d'autres canaux. Cette traction s'y fait de plu- 
sieurs manières, par des hâleurs, des relais de chevaux, des chevaux spéciale- 
ment attachés au service d'un bateau. Lorsque le moyen sera complet et parfait, 
un service de bœufs serait, à mon aviS; le moyen de traction le plus économi- 
que et le mieux approprié au canal de Bourgogne, en raison de ses nombreuses 
écluses. 

Le Morvan, qui est riche en race bovine, est peu distant de son point de par- 
tage ; pour les travaux 'du canal du Nivernais, j'ai vu^payer l'attelée de deux bœufs, 
voiture et guide, 7 fr. la journée...! 

7 francs pour faire franchir quatre distances à 100 tonnes, équivaudrait i 
1 c. 75 m. la tonne et distance. 

Voilà la véritable économie à introniser sur nos canaux....! 

Mouvemens et Produits du canal . 

En résumé, le canal de Bourgogne, qui a déjà coûté plus de 60 millions àl'Etat, 
lui rend à peine aujourd'hui 1 pour 100 de ce capital, déduction faite de l'en- 
tretien et administration. C'est le produit de taxes moyennes à 11 et 12 centi- 
mes pour les exercices 1838 et 1839. (Voir V Annexe n*» 2. ) Il sera facile déjuger, 
d'après cette annexe, combien le littoral est pour peu de chose dans ce produit ; 
ainsi, le riche pays traversé par celte belle voie, n'en retire encore que de mini- 
mes avantages, nonobstant de faibles tarifs. 

Si je n'en expliquais pas ia cause à mon chapitre du canal latéral à la Loire, 
le mouvement progressif des vins en transit, serait chose étonnante, car ceux de 
ces vins, et les esprits 5/6 qui viennent du Midi, ont à luKer contre la cherté à la 
remonte sur le Rhône, la dilficullé et les longs retards de la traversée de quelques 
ponts à Lyon. Aussi, quels brillans résultats ne doit-on pas attendre du canal de 
Bourgogne, lorsque tout le système de navigation sera complet, qu'il embrassera 
dans sa perfection, canaux, rivières, ponts, traversées de ville, et qu'une ad- 
ministration vigilante et tconome, parce qu'elle sera intéressée, prési- 
dera à ce bel ensemble. Puisse un prochain avenir assurer au pays ce beau 

résultat. 

4 
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Itift^irede la ligne depuis le confluent dn Loing à Chàlons. 
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Snr 242 kîloihètres àe^pajCcoitts, lé canal 'de Bourgogne compte 101 ëcItHMot 
499inètfe8 de peritè, Mr ses deiii v^rsans. Yôld l*ttifiètalrede la ligne nattgaM» 
dont it est lé Kietf^ entire ChâTôts et ié dëboucbé en Seine des camttx^u CeMta. 
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Saône, jusqu'à St Jean-de-Losne; «72 1/2 kfl.^ ôéeluses, ^ ftm.depenteiiponla. 
Le canal de Bourgogne. . . .242 id. 191 id. 498 56 /d. 

Yonne et Seine, jusqu'au Loîng^/ 1#6 1/2 td. i» id. 36 6 id. 



Totaux. • .421 kU.106éjçlnses»&42 m. pente» 66 ponts. 



CANAL DU RHONE AU RHIN. 



Ce canal n'effectue pas seulement la jonction des deux grands fleuves 4ont]il 
emprunte le nom, mais il y joint encore, par la Saône, le canal de Bourgogne 
(4 kilomètres plus bas), le canal du Centre (76 kilomètres plus bas). 

On attribue à Charlemagne la première idée de ce canal, mais ce ne fut qu'en 
1744 que M. le marëcbal de camp Lachicbe) fit les premières reconnaissances 
du seuil qui sépare les vallées dont il fallait réunir les eaux. 

En 1753. — « Il mit sous les yeux des ministres un projet général qu'il repro- 
duisit en 1764, en étayant alors l'exécution, du concours d'une Compagnie. \ 

En 1773. — L'administration de la Franche-Comté chargea M. Bertrand, son 
ingénieur en chef, de la rédaction du projet de ce canal, dont il s'occupa de 1774 
à 1777 ; mais ce ne fut qu'en 1783 qu'un arrêt du Conseil ordonna l'exécution de 
la petite partie située entre la Saône et le Doubs (environ 18 kilomètres). 

Enfin^ l'assemblée nationale décréta le percement total du canal, en 1791, en 
ordonnant en même temps la continuation des travaux commencés en 1784, en- 
tre le Doubs et la Saône. 

Lacune de k kilomètres entre les canaux du Rhône au Rhin et de Bourgogne. 

Tous ces détails que j'emprunte à Touvrage sur la navigation intérieure de 
Dutens, établissent une coïncidence assez remarquable avec les préliminaires et 
le percement du canal de Bourgogne ; il est donc bien extraordinaire que Ton ait 
fait déboucher en Saône, 4 kilomètres distans Tun de l'autre, deux beaux canaux 



étâUis êur ^s iHmeiiiîoiis égales, et qui dwâiieai.^voic, oAtre. eux uae ((^iuiexU<i 



intiflie; ■ • " - !.^. : . î;; ^/ >.^*»:..î «^ t... x%j.. , : ...' .. 



Vem ittfëre ifii'ialorsv plus «ncora qa-«iljoiifd'htiM Uê >^iH^r«(.4M PAftU«tfr 
pèehmf emdue pw le dAtâil etTeièeQtioii^ .... r<.:. 
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Impossibilité de relations utiles entre les deux caiiau:^. 

Il est certain que cette lacune entre ces deux belles voies, a été funeste à leur 
développement^ car, lorsque de chacun de ces canaux on débouchait en Saône , 
Vqjx y trouvait, Ip plu3 souvent^ iine immersion moindre de moitié à celle 4es 
canaux eux-m^nnes; toujours des amas de bateaux devant leur embouchure; un 
pQOt très difficile à Xi:anchir, celui de Saint- Jean-dte-^Losne, où^a p^rlîr duquel^ 
snr quelques cenf3 mètres il n'existe aucun chemin de b&lage;'au canal deBomr* 
gogne^ un avaiU-port tot^ours envasé ; au canal du &K<^ne au Rliîn, une écluse 
d'embouchure de 30 centimètres plus étroite que la presque généralité des autres. 
Pour ce faible trajet en rivièret que les crues rendaient quelquefois impossible, les 
Imfeaux devaient subir le même gréément que pour un long trajet, des transbor- 
démens partiels et quelquefois complets. Cette dernière hypothèse « lorsque les 
bateaux étaient çpnslruits. sur la dimension des écluses du canal de Bourgogne/ 
qui sont cependant infériewree de 10 centimètres en largeur y 4 la totalité moins deux 
des écluses du canal duMhf^ au Rhin. 

Bapproçhani toutes ces dilfi^ulté^ de celles que j'ai passées en revue dans tia 
descriplioQ de la Seine, de rVonne^ du canal de Bourgogne lui^même^ et enfin de 
TeMeiabledtt canal du Rhâjie au Bbia^ que je vais décrire, Ton jugera si avec 
une organisation aussi profondéonent vicieuse, il y avait la moindre chance de 
Toir se développer ce transit de l'Est à l'Ouesti dont cet|e ligne navigable présente 
lUl si beau moyen. Un fait bien avéré, c*est la ruine de plusieurs entreprises, qui 
ont voulu en essayer. On ne pourra pas dire que ce sont les tarifs de 6 et 7 cen- 
times*, l (voir rannexe 2%) 

Usines nuisant â la navigation. 

De la Saône jusqa'ft 1 kilomètre de Dôle, le canal du Bhône an Rhin est one 
navigation toute artificielle^ qui n'tyffire d'autres inconvéaiena^ que des embarras 
et quelques concessions du trop plein de ses eaux^ failes à des moulins construits 
latéralement à la plupart dea éebies.; il y a là un vice d'avaodîatioQ, oo des 
dims, probablemeiif l'un et l'autre ; mais il est de aoloriëié publique que c^ 9iou* 
Uns «oîseiit à la navigation, et dans une proportion bien autrement fofle que le 
revenu de ces usines. 

Ecluse d'embouchure. 

L'inconvénient s'en fait plus particulièrement sentir dans les J^iefs voisins de la . 
9a6ne, où il existf toojonrs plus d'amas de baCeaux qu'ailleun^ aHe^du Tabiance 
de gares s or, il est à remarquer que l'administration, en faisant construire, d^» 
la fin de 1830, ose seconde éclose d^emboucbure qui n était point encore finie en 
18M, s'est refusée à Tadditton d'un port qui lui était demandé par ladminislra- 
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tion locale (m'a*l-09i û$suré)y port dont le besoin se Tera de pins en plos sa»» 
tir^ au far et à mesure que la navigation prendra de Textension, et nonobituit 
ramélioration da cours de la Saône. Cette amélioration de la Saône, qui a été 
sans doute le prétexte du refus, n*empêciiera ni les crues ni le cluuriage des gla- 
çons ; il y aura toujours un stationnement forcé, lorsqu'on changera de voie, et 
les amas de bateaux au long des biefs ordinaires sont la cause de toutes sortes 
d*accidens et de retards. 

V RAcles difficiles et dangereuses. 

A un kilomètre environ en aval deDôle, on débouche dans le Doubs, où la na- 
vigation vient s'é(ablir ; cet emprunt du lit du Doubs a lieu à vingt et une repri- 
ses jusqu'à Hontbillard ; ces racles se trouvent comprises entre les 68* et 18" 
écluses du versant de la Méditerranée ; la pente de quelques-unes a été rachetée 
par plusieurs barrages écluses, et le développement total de cette navigation éta- 
blie en lit de rivière est de plus de 80 kilomètres. C'est sur cette partie du canal 
que Fart a rencontré un concours de formidables difficultés; d*abord, un grand 
nombre de moulins et quelques usines roulant au moyen de barrages, dont on a 
voulu ménager Fexistence et même conserver les niveaux ; puis une rivière à 
pente rapide, coulant sur un fond rocailleux, au milieu de rives escarpées, sur 
lesquelles il a fallu établir les chaussées de hAlage, et en quelques endroits, percer, 
couper des roches abruptes, pour s'établir en dérivations latérales ; très souvent 
l'accès de ces dérivations latérales est rendu difficile et dangereux par le courant 
qui fait marcher l'usine établie au dehors de l'écluse, ailleurs, c'est le courant 
laissé à la rftcle qui entraîne les bateaux sur le barrage. Tout cela est bien diffi-' 
cile à représenter à qui n'en a pas été témoin oculaire» mais il est un fait patent; 
déjà constaté en 1831 par la commission contradictoire, chargée de la réception 
du canal, fait dont l'expérience subséquente reproduit la continuation an« 
nuelle: 

Ce$t que la pente beaucoup trop forte laissée à la rivière canalisée ne permet pas sa 
navigation à plus d'un mètre d'immersion ; au delà, on s'expose à de graves ris»- 
ques, soit par l'efièt du courant, soit à cause du fond rocailleux et inégal de la 
rivière ; les mariniers se plaignent surtout de l'insuffisance du thalweg de plu- 
sieurs racles, par rapport au croisement des bateaux, et je vais en citer un exem- 
ple, entre plusieurs dont j'ai été témoin. 

Le 23 octobre 1839, je dépassai en racle d'Arathan le sieur Pierre Matthieu, 
voiturier par eau de Saint-Jean de Losne, conduisant de là à Mulhouse neuf ba- 
teaux chargés de houille, adressés à MM. Hartmann et compagnie ; arrivé la 
veille dans cette racle, il en avait trouvé le thalweg occupé par huit trains, dont 
plusieurs étaient échoués, pour avoir quitté le chenal ; ce ne fut qu'au moyen de 
dix-huit chevaux, qu'il avait avec lui, et de ses propres cordages, qu'il put les 
remettre à flot et les faire écouler ; mais pendant cette manœuvre, d'autres trains 
se présentèrent et éprouvèrent les mêmes accidens : il dut leur porter les mêmes 
secours ; ce ne fut qu'après deux journées d'un travail aussi ingrat qu'il put fran- 
chir 3 kilomètres et écluser à la cinquante -huitième six de ses neuf bateaux; les 
trois derniers étaient restés en aval de l'écluse, à cause de la nuit survenue peu- 
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dant rècluMge des autres. Ledit Matthieu a donc perdu deux journées avec quinze 
hommes et dix-huit chevaux sur les hras, et il m'a attesté que de pareils accidens 
se renouvelaient au moins une fois sur deux traversées de la rAcle d'Âranthan. 
Pendant les opérations sus-décrites, j'ai constaté 1 mètre 50 cent, d'eau sur le 
buse d'aval de l'éduse 58, qui débouche dans la racle. 

Ailleurs^ aux rAcles d'Orchamp, de Gouilles, de Laissey, de Cbalezeule, le 
chemin de hAlage est séparé du thalweg par des hauts fonds qui occupent les trois 
quarts du lit du Dbubs; il faut, ou que les chevaux entrent dans Teau, ou que la 
traction se fasse obliquement et à une distance considérable, ce qui est une doublé 
occasion de risques et de déperdition de force motrice; cela rend les croisemens 
1res difficiles, d'autant que partout, il n'y a qu'un seul chemin de hftlage; aussi, 
ai-je vu prés de l'usine de Gouilles, un bateau de coke échoué et perdu au milieu 
de la rivière; la corde d'un autre bateau qui le croisait s'était accrochée à une 
cheville, et avait fait un trou en passant sous ce bateau de coke» ainsi coulé. Mon 
propre bateau, d'une coupe étroite et légère, a éprouvé à chacun de mes voyages 
sur le Doubs (j'en ai fait quatre), de notables avaries, et comme à une de mes des- 
centes sur l'Yonne Je me suis félicité d'en avoir pu ramener la coque ; le bateau 
d'inspection de 1834, sans l'habileté de son équipage et une ancre jetée très à 
propos, aurait été emporté par-dessus un barrage; i7 M iurprenant que ee fait n'ait 
pas été mentionné dans l'enquête. 

■ a 

Cherté des frais de traction et pièces k l'appui. 

Si, à tous ces graves inconvéniens l'on ajoute la traversée autour de la ville de 
Besançon^ que je décrirai plus loin, doit-on s'étonner si les frais de traction sur le 
canal du Rhône au Rhin soient de eiiiq fois plus élevés que ceux que j'ai constatés 
sur l'Escaut et la Sambre. Un article inséré dans le supplément de Y Impartial de 
Mulhauset mars 1838, numéro 11, article qui émane d'une des premières notabi- 
lités de l'Alsace, dit : a On paie, pour frais de traction de Saint-Jean de Losne à 
D Mulhouse, pour la houille, 4 1/2 i 4 3/4 centimes par tonne et kihmèlre, soit 
D pour la distance de 5 kilomètres, 22 1/2 à 23 3/4 centimes. » 

J'ai voulu me procurer l'analyse de cette traction, et j'ai su que les voituriers 
de Saint-Jean de Losne (1) se faisaient payer pour leurs chevaux seulement, par 
bateau chargé de 85 tonnes, 

650 fr. lorsqu'il n'y a qu'un seul bateau, 

600 lorsqu'il y en a plusieurs qu'on réunit en convoi. 

Terme moyen, 625 fr. pour 85 tonnes transportées à 42 1/2 distances, équi- 
valent, par tonne et distance, 16 c. 16 m. 

Â quoi il faut ajouter pour loyer, usure et retour au bateau, 7 



Egalité du prix indiqué plus haut, 23 16 

En présence de ce fait irrécusable, faut-il s'étonner si la plupart des river«)in.s 
de nos canaux, qui ne considèrent que le prix du transport, qui ne savent pas faire 



(1) Ces voituriers, ainsi que les maisons qui se chargent de transport, se ruinent encore, 
DoncriMant ces frais élevés ; c'est un fait de notoriété publique qui sera iacUe â constater. 



la part i6 la traction et celle da péage^ êe soieM plahiis d«TMag«ra(ioB des pte- 
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prix de tramparî. 



Les produits les moins laxéétiitntaiiiMïtrèi pelife qoÉiëCé. 
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Voici m fait biwmilafqiiâblt^ et Wttaatmppilyér. cette ^émouMrttiafl i|Mi 
j^mprunte abx eompled vendas^iaGompagnia do cand .da BkMaéu lU^^pWf^ 
dant las années 1937^ 1838 4t IS39. 

La cinmlatioâ 4 la remonte et à la deseente 40^ ^^éndanl S ans, ai ^ft lieu ib 
Téclose de la Mâlatte, en aau»t de ^esançoa, s'est élevée à im passage 
total de 9^965 biteaax, aa nombre desquels s'en est Iroitvé senlementé 47 

chargés de pierres, sables, chaoxt toiles» br^oes^etc.^' 
taxés à 4 ifà et S 1/2 centimes le mètre edw. 
Sar 11,067 bateaux qui ont passé en même temps à recluse de la [ 

VelottOi en aval de Besançon, il s'en est trouvé seule- 
ment, • , , • 107 

de la même contenance que celle sos-indiqnée ; ainsi, un j 

total de 21,092 baleauxt a donné une firactien de. « • . . . , 154 : 
bateaux chargés des objets les moins imposés et de l^emploi le pfan oauel, Ioksp^ 
que ces mêmes articles représentent la cinquième partie environ de la circulation 
totale qui a lieu sur le taiial do Centre et la septième partie de celle du ca- 
nal de Bourgogne. ( Voir Y Annexent 2. ) En définitive, c'est un passage insigni- 
fiant^ à la taxe moyenne de 3 c. lès 1 ,000 kilog., en présence de frais de traction 
à 23 centimes...! ? . 

De pareils faits n^ont Ifesoin dTaucnns commentaires. 



Trarersée autour de la viRe dé Besaofon. 

• ' . . , . ■ ' ; 

11 est clair que ta traversée par Besançon excefce une grande infkien^ sur le 
rapprochement curieux ^ue je viens d'établir ; pour bien faire comprendre à mes- 
lecteurs rexirême difficulté de cette traversée, il faudrait leor mettresous les yeux 
un plan de la ville, ce qui dépasse la poriée de ma publication; Je vais essayer 
d'y suppléer. 

« A sa traversée autour de Besançon/ la rfriéré parcourt une anse de ây^Tt) ia. 
» de développement, et après cet espace revient sur ellewoême, de manière 
» qu'elle ne se trouve plus éloignée de son pointde départ que de <$87 mètres. Ses 
» bords sont en grande partie couverls de fortifications et de bétrméiiid qui^ en 
» plusieurs endroits, attCicipent sur son Ht «et rendent le débôodié moindre 
» que celui ncce^^atVe pour runiformité du régime.» {Dutens^ V^ volume^ 
page 846.) 

Au lieu de faire faire à la navigation ce circuit dangereux, on proposait de 
couper le col de Tisthme par une dérivation souferrain* de 467 mèires; qui eût 
ainsi raccourci le trajet total de 3,766 mètres, et évité tous les dangers et lenteurs 
dç,la traversée en rivière. A l'honneur des pouts^ei-chauss^es, je me plais à reQon- 
naitre qu'ib ont longuement et vigoiirensement lutlé avec le féale mHi$ÉÀie^t 
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les Bizkntms opposés à la traversée sonferraioe, maisfls ont dft soccomber contre 

les efforts lignés d'un corps rival et d'un esprit de localité anssi étroit qu'anti- 

patriotiqoe. 

' Xat cité» dans un écrit publié en 1836, les sinisfres qui eurent lieu dans cette 

traTerséé en novembre 1 837. 

Le Seul renlMé effica<^e à une plaie aussi profonde, serait toujours le perce- 
ment souterrain/ qui ne peut en aucune manière compromettre la défense de la 
pface, cât' il s'agît d'un trou de 6 miél^s d'ouvertute en tous sens, qu'au besoin 
Fon pbuitait interdire bu murer énq[uelquès1tèlnres. A défaut du remède efficace, 
fkcilitéî' l'accès de la gare, Tagrandir aux dépens d'uàe promenade voisine oti 
Ton ne va plus, et la faire déboucher un peu plus au notd de la ville à c6té du 
moulin del'aTchevéché, par les fossés même de la citadelle » qui s'écoulent dans 
le Doubs en cet endroit. 

Si le canal était soumis à une administration privée, il y a long-4emps qu'une 
amélioration aussi urgente eût été faite, et eût-on dû y attacher un nouvel impôt, 
le commerce eût trouvé une grande économie à le payer. 

Un peu au-dessous de Besançon, sous le village de Thoraise, existe déjà un 
percement souterrain de 184 mètres, avec banquette de hfllage.Cest un ouvrage 
magnifique et on ne peut plus judicieux^ car il évite des sinuosités en rivière sur 
plusieurs kilomètres. 

Route de terre avec péage. 

En suivant le canal, de Tboraise à Besançon ^ l'on a constamment sous les yeux 
nue belle route qui vient d'être taillée dans la colline escarpée qui domine toute 
cette partie du Doubs; c'est la route de terre de Quingey à Besançon dont la 
confeetion a été concédée à une compagnie moyennant péage de trente ans* N'est- 
ce pas un curieux rapprochement que de voir un gouvernement concéder des routes 
déterre avec péiage, lorsque d'un autre côté il tend à aifranchir les canaux.. •! 

Barrages des usiniers. 

Sur le parcours de Besançon à Mulhouse se trouvent plusieurs barrages appar- 
tenant à des usiniers ; ces barrages construits en fascinades présentent peu de 
solidité; il y a long- temps que la compagnie du canal du Rhône au Bhin réclame 
pour que l'administration intervienne dans leur réparation , autrement le com- 
merce éprouverait à chaque instant dés interruptions ou des accidens de naviga- 
tion. Je vais reproduire une note qui m'a été remise à ce sujet par un riverain 
très-éclairé. 

a Un arrêté du Conseil-d'Etat du 5 novembre 1737 met à la charge des meû- 
t niers et autres usiniers , l'entretien des barrages et pertuis servant alors au 
:ù flottage des bois de marine sur le Doubs (1). C'est en invoquant cette ordon- 
» nance que l'administration actuelle a laissé à la charge des usiniers Tentreiien 
D de quelques barrages et notamment de celui de Dampierre. Mais pour assurer 

(i) Depuis la création du canal, les flotteurs ont complètement abandonné les pertuis de la 
rivière ; c'est tout naturel ; ils préfèrent le thalveg plus profond de la navigation artificielle. 
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x) ane navigation aussi importante que celle qui se fait actuellement sur le Doubs 
n canalisé, il faudrait non seulement des barrages solides» mais aussi des rëpa- 
» rations immédiates en cas de rupture, et si Ton voulait se prévaloir rigoureuse- 
» ment de la législation invoquée, il y aurait des usiniers qui dépenseraient plus 
» que le revenu de leurs usines. La dernière fois que le barrage de Dampierre se 
.11 rompit (en 1837^ ditron), la navigation fut interrompue, et comme un grand 
» nombre de bateaux de bouille, houille dont le Haut-Rhin manquait alors, 
» étaient arrêtés par cet accident, la Chambre de commerce de Mulhouse inter- 
» vint et voulut faire réparer le dommage , sauf à s'en récupérer sur qui de droit. 
» Hais M. ringénieur en chef de la division du Sud s'y opposa , disant que c'était 
» aux meuniers à faire cette réparation^ et qu'il fallait attendre pour cela une 
D hauteur d'eau et un temps qui leur permissent de les faire à la moindre dépense 
» possible. La Chambre du commerce de Mulhouse passa outre , faxMnt faire la 
» réparation au nom des meuniers et en en payant la plus grande partie, sans quoi 
» la navigation eût été arrêtée pendant long-temps. Sur les représentations qui 
» furent faites à ce sujet à l'administration , elle fit espérer qu'elle se chargerait 
» à l'avenir de faire et entretenir tous les barrages du Doubs, sauf à se récupérer 
» d'une partie des frais setdement sur les usiniers. On nous a dit que cette mesure 
») avait été adoptée pour la dernière réparation faite au barrage de Rang, mais 
» il est aussi important que juste ^ que cela devienne une mesure générale. » 

Bief de partage et alimentation. 

Je dois une mention particulière au bief de partage du canal du Rhône au 
Rhin, qui est situé au Val-Dieu, d'autant que ses ressources bornées, mais déjà 
plus que suffisantes, m'avaient inspiré des craintes mal fondées, et parce que leur 
faible importance présente un contraste frappant avec l'alimentation du canal de 
Bourgogne. Ce bief de partage a 2800 mètres de longueur^ et il est percé dans un 
excellent sol; il est alimenté par les prises d'ean de la Largue , et les ruisseaux 
de laSuercine et de la Loutre; il alimente la navigation jusqu'à la septième écluse 
branche du Sud , et la trente-cinquième branche du Nord , soit un développe- 
ment maximum de 35 kilomètres. 

Les eaux de la Largue, qui arrivent au canal par une rigole de 15 kilomè- 
tres de développement ont un débit journalier de 44,000 mètres au maximum, et 
ne sont pas réduites au-dessous de 20,000 à l'étiage. Cette ressource est accrue 
par les deux petits ruisseaux susmentionnés qui tarissent dans les grandes séche- 
resses. On ne pourrait faire fonds sur cette dernière ressource qu'en la mettant en 
réserve aux époques pluvieuses , ce qui serait d'autant plus facile que l'adminis- 
tration possède déjà une certaine quantité de terrains aux abords du point de 
partage, terrains qu'elle peut inonder à volonté, en relevant jusqu'à la hauteur 
de 2 mètres les eaux du bief de partage (1) , jusqu'à présent on n'a pas senti la 



(i) Des habitans da VaMUeu, attachés au canal, qui n'avaient aucun intérêt à me tfxni^er, m'ont 
désigné des terrains apfMurtenant à des particuliers et limitrophes de ceux de T Administrât ion ^tii 
se trouvent inondés lorsqu'on élève les eaux du bief de partage au-dessus de 1 mètre 50 cenUmètres. 
Si la chose est vrai, il serait essentiel que rAdminislration achetât ces terrains, car il faut espérer 
qu'elle abordera aussi les mesures nécessaires pour élever au-dessus de 1 mètre le tirant d'eau du 
canal; Ton arriverait ainsi à une extension de circuIaUon qui rendrait nécessaire la conservation 
habituelle de 2 mètres de hauteur, au bief de partage. 



I 
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nécessité de cette élévation^ et même il est à remarquer^ pour l'année 1828^ mal- 
gré une circulation assez active, que Ton n'a disposé, pendant peu de mois^ que du 
tieris et de la moitié des eaux de la Largue, et que Ton a même cessé d'y recou- 
rir dés le 24 août dernier. 

On comprend qu'avec une navigation aussi bien desservie , l'administration ne 
songe pas à on accroissement de ressources qui lui sera si facile d'obtenir lors- 
qu'elle voudra» et l'on peut arguer de cet exemple la vérité de la citation de Dutens^ 
à savoir : combien est peu dispendieuse ralimentalian d'un canal à point de partage. Ion- 
qu'ette est circonscrite à une petite étendue de biefs et que ces biefs ont été rendus étandus. 

En résumé» il me paraît bien établi que l'approvisionnement des eaux au point 
de partage du canal du Rhône au Rhin, quoique n'ayant jamais atteint un maxi- 
mum journalier de 30,000 m. cubes, a amplement suffi à un mouvement qui a 
quelquefois dépassé 30 bateaux par jour. Cependant, j*ai cité au canal de Bour- 
gogne une consommation plus que quintuple pour des passages moins impor- 
tans... Du point de partage à Huningue, terme extrême de ma navigation, je n'ai 
constaté d'autre point difficile que le passage dans l'ill à Zillisheim; la rivière 
corrode le chemin du hftlage et les deux déversoirs barrages de Zillisheim m'ont 
paru trop bas, car il a suffi d'une pluie tombée dans la nuit du 2 au 5 juillet 1838 
pour que l'eau de l'Ill passât de 50 centimètres au-dessus de ces déversoirs. La 
navigation était interrompue pour les gros bateaux» et ce ne fut qu'avec des pré- 
cautions et des amarres que je pus faire passer mon batelet. 

Mauvais travaux d'art. 

Il existe force ponts-levis, surtout le parcours du canal, genre de ponts qui n'a 
peut-être pas même l'avantage d*une économie bien entendue et qui a le grand in- 
convénient de déplacer quelquefois de 2 kilomètres, les éclusiers qui les manœu- 
vrent. C'est le cas du pont-levis de Lutran, situé sur le bief du partage; l'honneur 
du corps des ponts- et-chaussées exigerait d'ailleurs son remplacement, car il a 
été construit dans un emplacement qui réunissait toutes les conditions propres à 
lui faire préférer un pont fixe. Les 400 francs que je vois portés dans les devis de 
1840» du compte-rendu à l'administration, pour réparations à ce pont, ne me 
paraissent pas indiquer un remplacement total. 

C'est une amélioration bien utile que l'agrandissement de la gare de Huningue 
et le redressement des sinuosités par lesquelles on y arrive; je doute que les 
45,000 francs accordés à cet effet soient un dernier mot ; il ne suffit pas de créer 
des gares spacieuses» il faut encore en maçonner les quais; la gare de Mulhouse 
est un exemple de cette assertion, et celle de Huningue , établie dans les sables» 
serait une récidive très coûteuse de l'exemple de Mulhouse. 

11 est impossible de voir une plus belle navigation que celle existante entre 
Mulhouse et le Rhin ; on ne peut lui souhaiter qu'une activité analogue à ses 
moyens alimentaires et surtout moins désastreuse et anti-productive que celle des 
trains ou radeaux qui la sillonnent. 

Je passerai en revue succincte des travaux du canal en général. 

Il existe quelques ponts fixes entre la Saône et Dole qui n'ont que 4 m. 70 à 
4 m. 80 de hauteur sous*clé;la hauteur ordinaire des ponts de 1821 et 1822 est de 5 
m. 20 c.^ et ce n'est pas trop. On a relevé à cette côte quelques ponts du canal de 

5 
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Bourgogne, dans le département de l'Yonne, qui avaient été établb par êmur k 5 
m. , environ. 

Les denic ponts flottans, situés dans le même parcours, sont d'on oitretien dis* 
pendieux; étant d'ailleurs assujettis à tous les dénivellemens du canal, ilssoBt SOQ- 
vevt impraticables aux voitures des riverains. 

Un cordon latéral existant au fond de Féclose 68, au déboocké de la racle de 
Dole, est à retrancher, comme on l'a fait à d'antres éclnsei. 

Les deux ponts de Dôle sent d'un abord, d'un passage difficiles et dangereux , 
lorsque les moulins tournent; celui du Pàsquier surtout, présrate Teffet d'un p«r« 
tuis; j'y ai laissé des débris de mon bateau. 

Aux sinuosités d'une rivière, les attérissemens se reforment presqo'anssitàt dra-* 
gaés, c'est ce qui arrive dans les rftcles d'Orcbamps et de Cbalezeule; aussi avait- 
on commencé à Orchamps une dérivation qu'on a comblée, et en avait-on projeté 
une autre à Ghalezeule, qu'on n'a pas même commencé, cepeoéant les terrains oA 
elles devaient être percées étaient on ne peut plus propices. 

Insuffisance et manque de ports. 

Les ports de Beaune-les-Dames , d'Isle sur le Doubs , sont insuffisans ; il en 
manque un à la croisée des routes de Belfort , Délie et Porentrui ; et par suite de 
ces insuffisances et de cette omission, l'on rencontre des encombremens perma- 
nens dans le canal. 

Manque de plantations. 

Il manque de plantations au point de partage et sur la rigole de la Largue ; 
c'est une omission contraire aux revenus du canal, à la conservation des eaux et 
surtout à l'humanité ! 

Mauvaises maçonneries. 

La conservation des écluses etde leurs accessoires m'a para en général très com- 
promise, et il y a sur le canat du Rhône au Rhin, comme sur tous les autres ca- 
naux de 1821 et 1822, beaucoup de ce que , vulgairement et dans le commerce, 
l'on flétrit par l'épi thète de camelota: l'on a dft s'en apercevoir depuis quelques 
années et l'on s'en apercevra encore long-temps. Des comples^ rendus à la com- 
pagnie soumissionnaire, de 1837 à 1839, signalent sept écluses ayant été tota- 
lement refaites ou ayant snbi dé grosses réparations, cinq autres écluses qui ont 
exigé des réparations partielles. 

En maints endroits les chemins de halage réclament de fortes réparations et 
surtout des empierremens et des plantations ; i)s sont entachés de cette lésinerie 
d'une seule banquette et d'un marche-pied. 

Absence de police sur le canal et infractions au règlement. 

Quant à la police, ou surveillance , il y en a peu ou pas, et cependant avec le 
système de traction exigé par la rapidité des courans et tous les dangers auxquels 
ils exposent, il en faudrait beaucoup. 
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Je Tais citer quelques exemples du relâchement de cette surveillance que 
j'aurais préféré garder pour moi, mats je suis dans Tobligation de satisfaire i 
toutes les exigences de mon but d'utilité publique. 

Le 27 juin 1838 » je rencontrai en aval de la dix-huitième écluse du Sud, à 5 
kilomètres de Montbeillard , un train échoué au milieu de la passe et deux autres 
trains rangés le long du rivage , que Ton àUigeait ; l'on comprendra que ces em- 
barras arrêtaient la circulation» et mon batelet tirant 27 eentimèlree eut beaucoup 
de peine à se faire jour. Ayant trouvé à la quinzième écluse un agent chargé de 
tenir registre des passages , je lui demandai la cause de l'échouement et des aMè- 
gemens précités; il me dit que ces radeaux étaient en surcharge « mais que 
d'après les ordres de ses supérieurs « il avait dû les laisser passer. Cet agent me 
prenant pour un inspecteur officiel ( sans que je me sois jamais donné pour tel ) 
crut devoir m'exhiber les ordres écrits que je reproduis ci^^après : 

(( Mombeillard , 23 juin 1838. 

Â Monsieur Bonnamant , 

» Je suis informé que malgré mes instructions vous avez de nouveau arrêté la 
^ marche d'un radeau^ pour cause d'un trop fort tirant d'eau; je vous invite 
» très-expressément à ne plus le faire désormais ^ car je ferai les recherches les 
» plus scrupuleuses sur les moindres plaintes qui me seront adressées à ce 
]» sujet. 

» J'ai l'honneur de vous saluer ^ 

x> L'Ingénieur du canal ^ 

» Signé Al. Cerf B. » 

Autre lettre. 

« M. Bonnamant (1) voudra bien dorénavant ne plus entraver en amcuoe ma«- 
» nière la marche des bateaux ou radeaux ; dans le cas oji ils ste trouveraient en 
» contravention il aurait alors à rédiger procès-verbal. Le 23 juiniASS. 

Le Conducteur y Signé lotmoif. » 

Or 3 voici ce que prescrit -le règlement , article treniime : 

« Si le mouillage excède le tirant d'eau fixé^ l'éclusier dressera procès-verbal 
» de cette contravention, et rdTusera le passage jusqu'à oe que le bateau soit 
» allégé. D 

Règlement du 18 mai 1837, approuvé par le Préfet du Doubs 
et le Directeur général des ponts-et-cliauisées . 

Yeut'On savoir ce que payaient les trains en 1 838 ? environ 2 c . le mètre cube ! . . . 
Mais comme la taxe n'était perçue qu'au mètre de longueur , les expéditeurs 
forçaient la largeur et l'immersion; le gouvernement ne saura jamais tout le 
dommage qui en est résulté pour lui. 



(1) Le malheureux éclusier Bonnamant, auquel ces ordres iliégaux>nt été adressés, reçoi 
21 sons de traitement journalier pour son service d'éclusier, auquel est adjoint le registre des 
passages , et il n'a aucune indemnité pour certaines fournitures de burmu* 
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Eclusage destnictif d'un train. 

Encore une autre conséquence découlant du même abus. J'arrive le 11 
juillet 1838, à quatre heures et demie du soir, dans le bief que précède Técluse 
n^ 74; voisin de Tembouchure de la Saône ^ ce bief ainsi que le suivant 75, 
étaient encombrés de bateaux. Pendant le temps nécessaire i leur déblaiement , je 
m'acheminai vers l'écluse d'embouchure n* 75 ; après quelques éclusages insi- 
gnifiaus se préseate, à cinq heures et demie, un train composé de bois de sapins et de 
planches que l'éclusier faisait quelque façon à admettre ; pendant que le marinier se 
chamaillait avec lui, le charretier engage le train dans l'écluse; à peine entré à 
moitié, il ne peut plus avancer malgré les efforts de quatre chevaux; on en attelle 
six, puis dix, sans succès; avec les dix chevaux l'on fait moutonner le train en- 
gagé par un autre qui le suivait, et pendant près d'une heure d'efforts consécutifs, 
tfforii peu profitableê à la conservation de l'écluse , on parvient à faire entrer la 
partie inférieure du train^ jusqu'à la hauteur de l'angle d'amont de la maçon- 
nerie extérieure de l'écluse. Une fois là, le train n'avance plus, les coups de bélier 
portent sur le mur de l'écluse, au lieu de frapper en plein sur le train mal en- 
gagé; l'éclusier fait cesser cette singulière locomotion. Je pensais qu'on allait dé- 
molir le train ; mais vers sept heures, le bief supérieur s'étant débarrassé des 
bateaux montans qu'il contenait, Téclusier a accédé à la demande du marinier, 
pour l'ouverture des ventelles des portes d'aval de l'écluse , et c'est à la chasse 
d'eau obtenue ainsi pendant dix minutes que l'on a dû l'entrée du train dans le 
sas de l'écluse. Première victoire !•.. 

Le train dans le sas, et le sas vide, le train restait comme arrêté entre les 
bajoyers, alors il a fallu ouvrir les ventelles d'amont pendant plus d'un quart 
d'heure, et c'est avec la puissance imprimée à cette chasse, que l'on est parvenu à 
faire sortir le train de l'écluse, ce qui a eu lieu à sept heures trois quarts^ deux 
heures et un quart après son entrée. 

Quelques personnes qui assistaient à ces barbares manœuvres, et entre autres le 
receveur de la navigation du canal, m'ont dit que cela se reproduisait quelquefois, 
et que l'administration en était informée!... Au retour de mon bateau dans les 
mêmes parages , en novembre 1 839 , une des vénielles de l'écluse 70 avait 
èlé emportée; le conducteur du canal en était informé dès la veille, et il ne se 
pressait ni de venir, u\ d*envoyer. On réussit à m'écluser au moyen de planches, 
et avec le secours de plusieurs chevaux ; mon bateau éprouva un retard de trois 
heures. 

Si l'on ajoute ces retards provenant du fait des hommes, à ceux inhérens à 
l'imperfection du moyen, on pourra comprendre les raisons qui tiennent tant d'in- 
térêts en souffrance. 

Comparant le canal du Loing, qui a beaucoup d'analogie avec celui que je 
viens de décrire, achevé plus d'un siècle auparavant (1724) et qui, nonobstant, est 
d'une confection autrement bien entendue que l'œuvre moderne, je me suis de- 
mandé à quoi ont servi l'expérience et le progrès des sciences; n'aurail-on rien 
sacrifié, tout cela, et le bien public avec, pour tenter de sauver Tamour-propre 
de quelques ingénieurs^ par rapport à l'insuffisance de leun devis? 
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Le dëveloppemeDt du canal du Bh6ne au Rhin est de 323 kilomètres , sur les 
deux versans, avec pentes de 360 mètres 1/2 rachetés par 160 écluses. 

A quoi il faut ajouter l'embranchement vers Huningue de 28 kilomètres par- 
tant du Rhin, avec pente de 9 mètres 90 centimètres rachetés par 4 écluses. 

Embranchcmens à faire sur Salins. 

Un corollaire indispensable à celte belle ligne, si mal exécutée , serait un em- 
branchement sur Salins, dont Texécution a été reconnue facile et peu coûteuse, 
qui ouvrirait à la fois un débouché économique aux riches et abondans produits de 
la vallée de Salins^ et une belle source de revenus au canal. 

Mais dans l'état de désarroi de notre navigation intérieure, le gouvernement, 
pas plus que les particuliers, ne peuvent s'occuper de compléter les mailles du 
réseau dont les lois de 1821 et 1822, n'ont créé que le canevas. 



SAONE SUPÉRIEURE^ 

Du Canal du Rhône au Rhin au Canal du Centre. 



Ce n'est point le cours général et navigable de cette belle rivière que je veux 
décrire» mais uniquement la partie qui relie les canaux du Rhône au Rhin, de 
Bourgogne et du Centre. 

Mesurée en ligne droite des deux points extrêmes, elle ne présente guères que 
52 kilomètres de parcours « lorsque son cours sinueux et naturel est de 77 kilo-* 
mètres. Les sinuosités du trajet présentent donc une augmentation de moitié sur 
la ligne droite. 

Depuis nombre d'années l'administration faisait étudier l'amélioration de la 
Saône» et à la session de 1837 elle a enfin présenté aux Chambres un projet défi- 
nitif qui, ayant obtenu la sanction légale, l'a nantie des fonds nécessaires à ce per- 
fectionnement. 

Les travaux entrepris dès lors, ont été poussés vigoureusement, et ils sont tel- 
lement avancés aujourd'hui, qu'on peut espérer de les voir complètement termi- 
nés dans le courant de 1842. Us se composent de cinq barrages écluses, et 
devaient aussi comprendre quelques dérivations latérales , donl le but 
était de raccourcir le trajet, en coupant les sinuosités difficiles et dange- 
reuses. 

^ Mais il est advenu, depuis la loi votée, loi qui embrassait non seulement la 
partie de rivière que je traite, mais encore le cours supérieur de Gray au canal 
du Rhône au Rhin, que les travaux ont été poussés encore plus activement dans 
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cette partie supérieure que dans celle inférieure; et si j'en crois la voix publique, 
la dépense dans la partie supérieure aurait dépassé dans une forte proportion les 
devis présentés aux Chambres. Or, quelle que soit Vu$wMU du cas, l'administra- 
tion s'en serait émue, et ne pouvant arrêter dans le haut des coupures de sinuosi- 
tés déjà très avancées, elle n'aurait rien su imaginer de mieux pour co uvri. 
sa responsabilité , que d'empêcher les coupures décidées dans le bas, cou- 
pures qui^ cependant, étaient un des élémens des crédits législatifs demandés et 06-. 
tenus. 

Comme je pense que la loi est aussi obligatoire pour Tadministration que pour 
les citoyens, que l'infraction est notoire, qu'elle peut^ qu'elle ^doit même réagir 
d'une manière funeste sur la prospérité publique, en frappant sur le point de no- 
tre navigation du Centre, qui est appelé aux plus hautes destinées, je ne puis me 
dispenser d^entrer dans les développemens qui sont nécessaires à la démonstration 
des faits que j'avance. 

J'ai besoin de toute l'attention de mes lecteurs, et je la réclame au nom de 
l'intérêt public. 

Le rapport sur le projet d'amélioration de la Saône supérieure fut présenté ^ 
la Chambre des députés, séance du 30 mars 1887, P^^ M- le marquis de Dalma- 
tie, rapporteur de la commission. 

Aux pages 10 et il du rapport, on lit : 

« Que dans la Saône supérieure {ici cela comprend la Saône de Gray à Châlons- 
i> sur-Saône ), l'on a adopté en quelques parties de la rivière des canaux de déri- 
» vation qui, en général, ont l'avantage d'éloigner la ligne suivie par la naviga- 
70 tion, des courans occasionnés par le barrage, et d'abréger le trajet à par- 
i> courir. Les dérivations à ouvrir se trouvent disposées de la manière la 
» plus heureuse pour servir de refuge et de gare aux bateaux en temps de crue 
» ou de débâcle, d 

Et page 16 : 

« Que la commission d'enquête réunie à Châlons-sur-Saône émet l'avis : que 
» rensemble du projet des ingénieurs présente toutes les garanties suffisantes pour 
» assurer entre St-Symphorien ( canal du Rhône au Rhin) et Verdun ( amont le 
y> canal du Centre ), une excettente navigation. t> 

Et dans un rapport subséquent, fait à la séance du 24 mai 1837, M. de Dalma- 
tie ajoute, page 118 : 

« Au-dessus du barrage de Verdun, il y en aura quatre autres jusqu'à Saint- 

» Jean -de-Losne ( canal de Bourgogne), avec dérivations précédées par des portes 

D de garde et terminées par des écluses; en outre, pour éviter deux passages tris 

» longs et très dangereux^ on ouvrira deux autres dérivations sans barrages ni 

» écluses. Les six dérivations, dont la longueur totale est de 4,820 mètres, rem- 

» placeront une navigation de 11,200 mètres, et abrégeront le trajet d'environ 

» 6,400 mètres. » 

Or, ces projets si bien étudiés, si nettement posés, si hautement approuvés^ 
comment ont-ils été exécutés...? 

Quelques dérivations insignifiantes faisant suite aux barrages, ont été 
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creusées , mais le» priaeipales , et sarfout celles des hautes rives , de 

710 mètres^ évitant une sinuosité de 3 «000 métrés , 
celle du Glanon de SOO id. qut évitait le passage du 
Bapin^Tuii desplus difficiles de la- Saône , 

et apportait une abréviation de. . » . 2,609 métrés. 



ENSEMBLE 1 ,310 MÈTRES DE COUPURES , 

ÉVITANT UN CIRCUIT DE 5,00a M ÊTRES , ONT 

ÉTÉ PARTICULIÈREMENT RETRANCHÉES DU PROJET (1). 

Je m'étais déjà aperça de cette étrange détermination lors de mes navigation!; 
sur la petite Saône en 1839, mais pour m'assurer qu*aacan changement n'avait 
été fait depuis lors, à ee qHej'ax)ai$ tni, j'ai écrit, en octobre dernier, àl'un des agens 
de Tamélioration, pour lui demander :« De quelle quantité de mètres les coupures 
» en dérivation faites à la rivière, abrégeaient le parcours entre Châlons et le 
n canal de Bourgogne...? » 

Voici la réponse : 

a Les dérivations attenantes aux barrages n'abrègent le trajet de la rivière, 
D que d'une quantité insignifiante ; quant au projet des coupures simples , des 
]» hautes rives et de Glanon, éiuiU axiee soin, retourné à l'approbation de l'adminiê^ 
» ttaUon supérieure^ il a été définitivement rejeté...! » 

Ainsi, les 6,400 mètres d'abréviation de circuit annoncés au pays, que l'on de- 
vait obtenir au moyende dérivations latérales à la rivière, ont été abandonnés an 
mépris de la loi et de tous les antécédens que je viens de rappeler. Et cependant, 
pour démontrer combien l'administration avait raison dans cette demande de fonds 
pour éviter ces sinuosités de la Saône, dont tant d'années d'expérience oni consacré les 
énormes dommages, je reporterai l'attention de mes lecteurs sur la récente expé- 
rience que m'a fournie la navigation de TEscaut» développée au chapitre de cet 
écrit qui traite de ce fleuve, et à l'annexe n° 4. 

Sur la partie de l'Escaut redressée entre Cambrai, Valenciennes et Fresnes, la 
traction à la remonte n'y coûte que 3 c. 56 m. et 4 c. 16 m« 

Sur la partie inférieure de l'Escaut entre Fresnes et Gondé , partie qui n'était 
point encore redressée en 1840» mais qui devait l'être ou qui l'a été depuis, la 
traction y coûtait le prix énorme ( analogue au Doubs canalisé) de 15 c. 55 m. 
C'est encore moins que le prix moyen actuel de la Saône, 24 c, mais je m'em- 
pare des 15 c. 1/2 de l'Escaut, qui concernent la partie sinueuse de ce fleuve, et je 
les applique à la distance de 5 kilomètres de Saône, que, contrairement d la loi, 
vous n'avez ni évitée ni redressée ; comme il y passe annuellement 700,000 ton- 
nes, le dommage direct et annuel est de 108,500 fr., auxquels viennent se grouper 
tous les faux frais de retards, avaries , gages et nourritures d'équipage, usures 
de bateaux et d'agrès, indépendans des frais de traction. Et tout ce dommage 



(1) Je sais qu'on objecte les envasemeiis, mais au lieu de vos linguets absurdes, placez vos 
écHises au déboucbéde la rivière, comme au canal du Rhône au Rhin à son débouché en Saône ; 
ménagez i vos dérivations des chasses comme celles qu'on fkit sur la Sambre et sur l'Escaut, 
ayez au besoin un bateau dragueur, tout cela vaudra cent fois mieux que vos dangereuses sinuo- 
sités; 
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pour écoDomiser un percement de niveau en ligne droite , sans aucun ouvrage 
de maçonnerie...! 

Voilà une preuve^ entre tant d'autres , des fflcheuses conséquences qui ré- 
sultent pour le pays de Tamour-propre excessif et mal entendu d'une corporation; 
c'est la continuation de l'histoire déplorable des canaux de 1821 et 1822, dont 
je décris quelques phases. 

Mais pour mieux faire comprendre tout ce qu'a de faux et de nuisible l'abus 
que je viens de signaler, je veux encore mettre sous les yeux de mes lecteurs 
le rapprochement des principaux élëmens d'amélioration de la Saône su- 
périeure, tels qu'ils ressortent du projet de loi présenté aux Chambres. 
En divisant ces élémens en deux parties, que je rapprocherai ensuite, je 
ne m'écarte pas de l'ordre établi par le savant rapporteur de la commission^ 
H. de Dalmatie. 

Mous avons vu plus haut, à la page 11^ de son rapport, que pour six dérivations 
à creuser dans la partie de Saône que je viens de traiter^ il y avait 4,800 mètres 
de coupures, remplaçant 11,200 mètres de sinuosités; économie de parcours, 
6,400 mètres. 

Prenons maintenant la page 120* du même rapport; nous y lisons qu'entre 
Saint-Jean de Losne et Gray (partie supérieure), l'on établit quatre barrages avec 
écluses et dérivations; les quatre dérivations ont ensemble 9,392 mètres de lon- 
gueur, et n'abrègent le trajet que de 3,600 mètres!... Et l'on verra à la page 14 
du rapport du 30 mars 1837, que ces quatre dérivations à faire dans la Haute- 
Saône occasionnent le percement d'un souterrain de 1,419 mètres, précédé et 
suivi de 1,215 autres mètres de tranchées à ciel ouvert. 

Eh bien! voilà comment l'administration procède. 

Elle a laissé faire les 9,392 mètres de coupures avec souterrain, n'abrégeant le 
parcours total que de 3,600 métrés, dans la partie supérieure de la rivière la 
moins fréquentée, et de sa baguette de dictateur, elle a supprimé la presque to- 
talité de 4,820 mètres de coupures en pays plat, qui accourcissaient le trajet de 
6,400 mètres, justement au point de jonction de nos trois principaux canaux, là 
où il existe déjà aujourd'hui une circulation de 700,000 tonnes, et où la pente à 
racheter n'était que de 13 centimètres par kilomètre (1). 

Et MM. les Pairs, MM. les Députés des dëparlemens n^ouvriront pas les yeux 
sur la pente fatale et déjà séculaire vers laquelle on entraîne le pays. On ne vou- 
dra pas voir les progrès des pays voisins, où les travaux de canalisation et autres 
sont confiés à des spécialités affranchies des entraves de la hiérarchie, et qui sont 
stimulées par l'intérêt privé, autant que par l'honneur d'attacher un nom à de 
belles et bonnes entreprises. 



(1) Le retraDchement de sinuosités offre plus de dangers sur les rivières à forte pente, que sur 
celles à moindres pentes ; or, il est à observer que la Saône, entre le canal de Bourgogne et le 
Doubs, parUe où Von a reiraneké les dérivations, a 6 m. 30 c. de pente sur 48 kilomètres, soit par 
kilomètre 13 centimètres , tandis que TEscaut, depuis le canal de la Sensée à Fresnes, pariie où Ton 
a fait des redressemens, a 18 m. 62 c. de pente, rachetés sur 35 kilomètres,. soit par kilomètre 
TiO cent. Ce dernier chilîre, emprunté à la page 9 du rapport Nothomb. Est-il possible de procé- 
der plus à contre-sens et avec une plus funeste aberration ? 
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Après avoir mentionné ces faits bien graves, j'y ajouterai quelques défaits sur 
la situation, en 1839, de la rivière qu'ils concernent : je dirai que les chemins de 
bàlage sont le plus souvent de véritables bourbiers, empierrés ni plantés nulle 
part, ayant besoin d'être exhaussés en maints endroits, pour que les chevaux ne 
travaillent pas dans Teau; d'être plantés, pour que les bateaux ne s'échouent pas 
sur les rives, lorsque les eaux sont un peu hautes. Que cette délimitation des ri- 
ves, avec le relèvement de l'arche marinière de quelques ponfs, est une condition 
sine quâ non de la réussite de la remorque à la vapeur, qui est appelée à rendre 
d'immenses services sur nos rivières, et qui en a déjà rendu beaucoup sur la Saône 
inférieure. Que la traversée au long des quais de Châlons réclame des améliora- 
tions, surtout des mesures de police vigoureuses ; il faut les débarrasser de ces en- 
traves incessantes que lui occasionnent ces stationnemens de bateaux qui y opè- 
rent leurs manutentions; de ces bateaux de blanchisseurs et autres embarcations 
stationnaires que l'on peut reléguer en d'autres parties de la Saône, où il n'existe 
aucune circulation commerciale. Oh oui ! tout notre système de navigation inté- 
rieure est dans l'enfance de l'art, c'est un état de barbarie implanté au milieu du 
règne de la civilisation. C'est Tabus le plus ruineux de l'époque actuelle, mais il 
faut appliquer le remède sur la plaie, ne pas chercher le mal là où il n'existe 
]»as (les tarifs). 

La traction coûtait tout dernièremeni encore, sur la Saune, de Chulons au ca- 
nal de Bourgogne : 

En bonnes eaux, 300 fr. le bateau | terme moyen, 350 fr. pour 100 tonnes, 

En eaux basses, 400 id. ) transportées à 14 1/2 distances de 5 kil. 

C*esl, pour une tonne, transportée à 5 kilomètres, 24 centimes 15 mil. 

Lorsqu'il fant alléger, les frais de transbordement et le loyer des allèges vien- 
nent encore aggraver ce prix déjà très élevé. Nul doute que l'amélioration en voie 
d'exécution ne réduise de beaucoup les frais sus«-indiqués, mais que Ton ne se 
flatte pas de les voir descendre aux taux des 3 et 4 centimes de la Samhre et de 
l'Escaut. 

Il n'y aurait cependant qu'à ie vouloir, la Saône présentant bien moins de dif- 
ficultés et de pente que ces rivières du Nord. 

De Saint'Jean de Losne (embouchure du canal de Bourgogne) à Châlons, où dé- 
bouche le canal du Centre, la Saône améliorée, comme elle Vesl auj(mr([hu%, repré- . 
sente un parcours 

De 48 kilomètres de Saint Jean de Losne à Verdun, pente, 6 m 30 c. 
De 24 1/2 id. de Verdun aChîilons-sur.Sciône. %d. 2 25 



72 1/2 kilomètre.^, a\ec pente totale de U m. o^) c. 
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CANAL DU €E]\TRE 



On fait remonter Vidée première du percement de ce canal à l'awiëe ISiS, 
sous François I*'. 

En 1605. — ^Une adjudication fat passée poor son exécotion moyennant 800,000 
francs. 

En 1642. — Une antre pour 950»000 fr., projet dont la mort de Btchelieo ar- 
rêta l'exécotion. 

En 1665. — Colbert prescrivit l'examen des lieux, maïs ce ne fut qa*ea 1783 
que des lettres patentes de Louis XVI, concédant ce canal à titre de fief aux étate 
de Bourgogne , les autorisa à contracter jusqu'à 9 millions d'emprunt pour sa 
confection. 

Les travaux auxquels on employa trois régimens furent commencés à la fin 
d'avril 1785 et terminés en 1793. (Extrait de Dntens.) 

Le canal du Centre , qui a son embouchure dans la Satee , à Chilons-sur- 
Saône, relie le bassin du Rhône à celui de la Loire ; il a deux débouchés sur le« 
voies navigables de ce dernier bassin, l'un dans la Loire elle-même, en aval de 
Digoin, l'autre dans le canal latéral, à 5 kilomètres, environ^ du beau pont ca- 
nal de Digoin. La première de ces embouchures sert aux bateaux en destination 
pour les rives de la Loire elle-même. Ceux qui déboucheront dans le canal laté- 
ral pourront communiquer par là, avec la Haute-I^ire par le canal de Roanne » 
avec la Loire-InCéneure par le canal de Beiry, avec la Seine par Jes oaMwx da 
Briare et de Loing, enfin avec l'ÀUier par l'embranchement alimentaire qui lie 
cette rivière au canal latéral à la Loire, en aval du pont aqueduc, établi sur l'Al- 
lier. Si, plus tard, le canal du Centre est relié avec celui de Bourgogne, au moyen 
d'une canalisation de l' Arroux jusqu'à Autun, et d'un canal à point de partage d^ 
puis Autun, le canal du Centre deviendrait le point central du plus beau réseau 
de communications navigables qui ait jamais été créé. 

On va voir si l'état de ce canal répond parfaitement à l'importance de cette 
belle position. 

Gare actaelle et celle projetée. 

La gare établie à Chàlons-sur-Saône est insuffisante en raison du mouvement 
du canal et des bateaux naviguant sur la Saône , qui y cherchent quelquefois un 
abri; les habitans de Châlons eurent, en 1839, Tbeureuse idée d'en créer une 
nouvelle qui, en suppléant à l'insuffisance de celle actuelle, aurait offert l'immense 
avantage de rejoindre la Saône en amont et par derrière la ville; évitant ainsi à 
la navigation les embarras des quais et le courant qui règne sous le pont. Ce pro- 
jet qui pouvait créer vingt ou trente millions à la ville, au dire d'une feuille pério- 
dique du pays , était cependant subordonné à une subvention d'un million que 



/ 
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Ton devait demander au gouvernemeiit Cet excellent projet »'a eu« jusqo^ici, au- 
cune suite. Ton aura craint de recourir au got ve t nen wnt pour ooe création qoi 
intéressait aussi largement la localité^ el il semble en effet qu'en présence des 
avantages annoncés, rinleivention du trésor devenait tout-à-*fait superflue. Je ne 
doute pas que cette idée ne se réalise plus tard» lorsque notre système de naviga- 
tion sera perfectionné et que Tesprit d'association sera sorti triomphant de la 
lu(tequi est engagée avec Tesprit d'agiotage. 

Sinuosités nuisibles à la circulation. 

Les biefs voisins des deux embouchures du canal ont été (racés sinueux à n* 
milatien des allées d'un jardin anglais, c'est-à-dire sans nécessité et sans aucun 
doute pour la perspective, car rien de j^us incommode pour la navigation; les 
bateaux qui se rencontrent à ces circuits se heurtent où seretardent, le vent pousse 
les bateaux vides, sur les bosses, et il serait à désirer, qu'à Timitation du canal dé 
Briare, où le même vice existait, le gouvernement fit faire des redressemens par- 
tout où la chose en est susceptible; cela deviendrait surtout indispensable avec 
l'introduction des chevaux pour le halage des bateaux. 

On ne connaît encore que le hftlage des hommes sur le canal du Centre , et il 
y aura encore quelques autres perfectionnemens à introduire pour encourager leur 
remplacement par des chevaux. ^ 

Remplissage des écluses et leurs portes. 

Le remplissage des écluses , à peu d'exceptions près, se fait au moyen d'aque- 
ducs syphons, moyen très doux mais fort long ; depuis quelque temps on ajoute 
d^ ventelles aux nouvelles portes d'écluse, et comme les portes de ces écluses sont 
généralement en mauvais étet, le remplacement total pourra ne pas trop se faire 
attendre ; j'ai remarqué sur tous les canaux de Fétat une durée des portes bien 
moindre qu'aux canaux particuliers, 15 ans au lieu de 20 et 24. Sur les 
canaux de l'état on emploie ordinairement des bois verts , et généralement les 
portes ne sont pas assez souvent goudronnées et calefatées; sur les canaux parti- 
culiers on achète des bois à l'avance, on les met en fosse, puis une fois placées les 
portes sont dans un état d'entretien parfait. J'ai encore vu sur le canal du 
Centre des poteaux tourillons de ces portes, entamés à moitié par des colliers évi- 
demment trop étroits, lorsqu'au contraire aux nouvelles portes du canal deLoing 
ce collier n'entamait que fort peu de bois, laissant ainsi toute sa force au poteau; 
les crics et autres accessoires des portes sont aussi beaucoup mieux soignés et 
mieux entretenus, et tous ces détails qui paraissent minutieux n'en ont pas moins 
d'heureux résultats pour l'économiee de l'entretien et la célérité de la circula- 
tion. 

Travaux d'art divers. Etanchemens. 

A Texc option d'un talus, conservé au fond des écluses, qui réduit moyennement 
de 45 centimètres la largeur utile du sas*, les écluses nouvellement reconstruites 
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au canal du Centre, les nouTeaux perrës, faits en quelques endroits, sont tout ce 
que j*ai vu de mieux traité en maçonnerie. 

Rien de plus judicieux et de plus commode que ses ponts. 

Ils sont tous d'une grande dimension, munis de deux banquettes de hftlage d*un 
abord facile, sans angles rentrans ni saillans. 

Il est bien à regretter qu'une combinaison aussi heureuse n'ait pas ë(ë intro- 
duite sur les canaux de 1821 et 1822. 

Il y a une double banquette de bâlage assez large pour les chevaux , mais 
lorsque ces chemins se trouvent à la proximité des carrières, ils sont envahis par 
des dépôts de pierre et littéralement défoncés. 

ie pose en fait que ce genre de transport cause au canal un préjudice double 
du péage qu^il lui paie (Voir la taxe des pierres à l'Annexe N* 2). Il y a à cet 
égard quelques mesures conservatrices à prendre. 

A son passage à Chagny le canal est établi sur le revers d'un coteau d'où l'on 
embrasse la perspective des riches vignobles de la Côte-d'Or. Cette partie du 
canal est percée dans un sol pierreux, où, pendant de longues années, les eaux 
passaient comme à travers un Gltre ; après avoir dépensé beaucoup d'argent en 
palliatifs, avoir fait languir et végéter la navigation pendant tous ces essais infruc- 
tueux, on a eu recours aux grands moyens , murs latéraux en bonne chaux hy-- 
draulique, et au fond une chappe de béton qui relie les deux murs. 

Depuis lors cette partie difficile du canal conserve l'eau comme une cuvette. 

Quelle économie pourTEtat, quels énormes avantages pour le commerce, si 
l'on avait abordé de suileles grands moyens, et cette réflexion peut et doit s'ap- 
pliquer à tous les travaux hydrauliques, relatifs à la navigation. 

D'un autre côté, l'établissement naturel du canal du centre eût été de suivre 
jusqu'à la Saône le cours de lad'Heune, rivière qu'il côtoie depuis le point de 
partage et qu'il quitte à Chagny ; on eût évité ainsi le coteau perméable de Cha- 
gny, sur lequel il a fallu s'établir pour gagner Chfllons; c'est ainsi que pour sa 
tisfaire des intérêts de localité, on sacrifie souvent les intérêts généraux. 

Hoaillères bordant ie canal et embarcadères. 

Le canal du Centre dessert une foule de houillères, qui ne sont découvertes ou 
exploitées un peu en grand que depuis le percement du canal. Ces exploitations s'é- 
tendent indéfiniment sur les deux rives, et elles dirigent leurs charbons, pour y 
être embarqués, sur les bords du canal les plus à portée des puits en exploitation* 

Ainsi, telle houillère pourra avoir sur le canal quatre et cinq embarcadères 
différeos et variables, et l'administration ne pourrait leur assigner un emplace- 
ment déterminé, sans porter préjudice à leur exploitation (1). 

Il en résulte qu'une masse de bateaux sont obligés de stationner le long des ri- 



(1) D'après cet exposé, je ne comprends pas rétablissement aux frais de l'administration d'un 
beau débarcadère fait devant la bouillère de Monceau; au canal de Bourgogne Ton est moins gé- 
néreux, on laisse aux riverains le soin de construire leurs embarcadères à leurs frais, et on a 
raison; mais ce qui est dur, cest que Tadministration se réserve la faculté de les faire démolir à 
son bon plaisir. 
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ves du canal, pour y attendre et recevoir leurs cbargemens, et comme jusqu'ici, 
les conseils de préfecture n'ont aucunement secondé Tadministration, quant à la 
police pour la bonne circulation» le passage devant les houillères est presque 
toujours embarrassé, cause de retards et quelquefois d'avaries. 

A ma première circulation sur le canal du centre, le jour où je passai devant 
Blanzy, je ne pus franchir que 12 kilomètres, au lieu de 40, que je faisais quel- 
quefois; la veille, je perdis une heure et demie devant la Thorée-Maillot, a cause 
des bateaux accumulés et peletonnés devant ces houillères. 

Voici rindicationdespassagesdebaleauxqui, en 1838, ont eu lien aux points 
principaux du canal : 

Au point de partage, 2,700 bateaux* 4,700 à l'écluse d'embouchure en Saône, 
3,300 à la 28* écluse de Saône, 1,700 à l'écluse d'embouchure de la Loire, 2,000 
à la 24* de Loire. 

Ce mouvement, plus considérable que celui qui a lieu au canal de Bourgogne^ 
est desservi par les ressources alimentaires que je vais détailler. 

Alimeniation. 

Six réservoirs sont établis a u point culminant, sur le versant de la Méditerra- 
née ; leur capacité est de 6.260,000 mètres ; mais à cause du double remplis- 
sage, ils peuvent verser dans le bief de partage une quantité annuelle 
de 8,000,000 met. cubes. 

Quatre autres réservoirs, établis sur le versant de la 
Méditerranée présentent une capacité de 1,395,000 m.; 
mais en raison de la difficulté du remplissage de Tun 
d'eux (long pendu), ils ne peuvent fournir annuelle- 
ment que 1,000,000 met. cubes. 



L'alimentation annuelle et totale serait de 9,000,000 met. cubes. 

L'alimentation du versant de TOcéan se fait, au moyen des réservoirs, jusqu'à 
la 7' écluse, environ 8 kilomètres ; de là jusqu'à la Loire par des prises d'eau 
dans la Bourbince à Saint-Gelin et à Digoin, prises qui suffisent, excepté dans les 
temps de grande sécheresse. 

Si l'on restait une année sans chômage, ces prises d'eau seraient insuffisantes, 
année moyenne, pendant les mois d'août, septembre et octobre. 

Sur le versant de la Méditerranée, les prises d'eau utiles pour le rétablissement 
delà navigation, ou pour son alimentation pendant les eaux fortes ou moyennes, 
deviennent de nulle voîeur pendant les eaux boues. 

Dès Je mois de mai, année moyenne, on commence à alimenter ce versant avec 
les eaux du point de partage, et l'alimentation par ces eaux se fait jusqu'/i la 
Saône (48 kilomètres). 

La consommation moyenne des eaux est calculée pour 50,000 mètres cubes par 
jour] mais l'on a remarqué, lorsque l'alimentation du versant de la Saône se iiiit 
avec des eaux tirées du point de partage, que la navigation eu souffre; souvent 
cela retarde la marche des bateaux de trois ou quatre jours; c'est un étal de cho- 
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ses vicieux sur lequel Falteotion des ingénieurs du canal est éveillée depuis plu* 
sieurs années,, et auquel on ne remédiera que par rétablissement d'un ou de plu- 
sieurs réservoirs intermédiaires (1). 

Il est à désirer qu'il en soit établi sur les deux versaos^ car si l'alimentatii^n dn, 
versant de la Loire n'offre pas des inconvéniens aussi graves que celui de la 
Saône^ il n*en est pas exempt non plus. 

Sur les 2,000 bateaux écluses à la 28** écluse de Loire^ 400 à peine se sont diri* 
gés sur le canal latéral à la Loire, quantité trop peu importante pour avoir pu 
exercer uoe influence sur la double branche de canaux; mais que ce nombre de 
400 se double^ se triple, comme cela est possible et même prochain, alors, il est 
à craindre que les ressources actuelles soient insuffisantes; non seulement on 
éprouvera des difficultés à l'approche de l'étiage, mais encore, il sera impossible 
de songera éviter le chômage ordinaire; et cependant, rien déplus utile â la navir 
gation et même k l'économie de l'entretien des canaux. 

Deux moyens se présentent pour compléter l'alimentation inférieure du canal 
du Centre sur le versant de la Loire, et l'affranchir des chômages au moins de deux 
années l'une : l'un dans la création d'un réservoir placé dans la vallée deXheilly, 
aboutissant à la 20® écluse, l'autre consisterait dans une rigole dérivée de l'Ar- 
roux. 

Si l'administration revenait à son ancien proj.et de lier le canal de Bourgogne à 
nos canaux du centre par la vallée de l'Ârroux, on pourrait donner un double but 
d'utilité à la rigole sus-mentionnée, en la rendant navigable et alimentaire. 

Les détails où je viens d'entrer, et qui me viennent de bonne source, prouvent^ 
jusqu'à l'évidence, que le canal du Centre, auquel l'administration dépense depuis 
maintes années des sommes considérables en travaux de perfectionnement,, n'est 
cependant point encore arrivé à son état normal. 

Immersion. 

Le tirant d'eau accordé à la navigation roule entre 85 centimètres et 1 mètre 
seulement ; lorsqu'on aura pris quelques mesures pour empêcher les envasemens 
qui oui lieu au débouché de quelques rentrées ou prises d'eau (j'ai vu, en aval de 
Monceaux, l'entrée d'un ruisseau dans le canal occasionner un amas de vases qui 
s'élevait au-dessus de la ligne d'eau), et surtout lorsqu'on aura complété TaHmen- 
tation, on pourra sans doute accorder jusqu'à 1 mètre 20 cent, d^mmersion, cote 
bien supérieure à celle prévue lors de sa création; c'est parce que ces ouvrages, 
en général, ont été con^fruils dans iine^évision d'une immersion moindre, que 
je ne pense pas qu^^on puisse jamai»allepau»delà; cette opinion> est au reste celle 
de personnes plus compétentes que moi- sur la matiôre>i 

Transit du Bfidi au Nord. 
L'Annexe n^ 2 donne le détail résumé et Timportance des passages et produits 



(1) La demande en a été faite à l'administration avec projets à l'appui, sonsique d'uae rigole dé- 
rivée de rAnsouz. 
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du canal du Centre ; on a attribué la dîminntion de recette considérable qu'il a 
éprouvée à Touyerture du canal de Bonigogne^ ligne sur laquelle les vins avaient 
été taxés depuis 1829, à 26 c. 40 m. le kilolitre, décime compris^ lorsqu'ils le 
sont encore à 52 c. 80 m, le kilolitre sur le canal du Centre; sans aucun doute, 
cette disproportion injuste, et qui a toul-à-fait manqué son but, parce qu'elle re- 
posait sur de fausses basses (on voulait attaquer indirectement les taxes plus éle- 
vées encore des canaux deBriareet de Loingj sans donle, dis-je, cette différence a 
itiporté sur le canal de Bourgogne une grande partie des vins qui passaient autre- 
fois sur le canal du Centre ; mais il résulte de l'Annexe n" 3, établie sur pièces 
officielles, et qui embrasse de 1832 {oMhée antérieure à Vowaerture du canal de 
Bourgogne) à 1839, que pendant que les produits du Canal du centre diminuaient 
pendant cette période de77,20B fr. 

Les produits du canal rival avaient progressé de 859/876 fr. 

11 y avait donc une autre cause, antérieure à l'ouverture du canal de Bour- 
gogne, qui avait détourné une grande partie des vins qui s'acheminaient autrefois 
par la ligne du Centre; il est à croire que ces irins., reprenaient la route de terre, 
V u le mauvais état de la navigation du centM. 

J'ai dit plus haut que c'était une fausse mesore qu'un abaissement de taxes sur 
une ligne, pour attirer les produits sur une autre, cela sarlont de la part d*un 
gouvernement qui doit donner l'exemple de la droiture et de la loyauté; mais la 
mesure pécbait encore par la base ; non-seulement par les avantages naturels dont 
la ligne Bourguignoneestien possession; maïs oncore par l'ioifériorité d'immer- 
^on, et de capacité du canal du Centra; j'ai eu la patience de mesurer toutes les 
écluses de ce canal, je les ai mesurées d'après les mêmes bases que j'ai appliquées 
à celle du canal de Bourgogne, de l'endave des portes d'aval, au mur de chute 
d'amont. - 

Dimensions des échses. 

La longueur utile du plus grand nombre est de 27 m. 70 au lieu de 
30 m. 40. Bourgogne; quant à la largeur, elle est ttés variable, depuis 5 m. 
20^ jusqu^à 5. 05, à l'orifice de l'écluse; mais ce qui restreint considérable- 
ment cette largeur, est un talus qui part du fond, ou radier, où il anticipe dans 
le sas de ?7 centimètres d'épaisseur, sur chaque bajoyer, et qui finit en mourant 
à environ 2 m. au-dessus. 

En évaluant à 50 centimètres la tranche d'eau inférieure au fond des bateaux, 
ce talus diminue de 45 centimètres la largeur utile du sas; mon calcul s'est trouvé 
confirmé par l'expérience, car j'ai mesuré plusieurs baleaox en construction sur 
les chantiers de Génélard, je leur ai trouvé 4 m- 50, de largeur, lorsque Ton 
donne 5 m. à ceux construits sur les chantiers de Dijon. 

J'ai bien rencontré sur le canal du Centre des bateaux dont la partie hors de 
l'eau^ était large d^ 4 m. 80, mais alors on est obligé 4e leur donner iMie immer- 
sion moindre , pour qu'ils ne soient pas serrés par le bas , dans le talus que j'ai 
décrit. 
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Résumé des capacités respectires des éclases du canal du Centre et celles du canal 

de Bourgogne. 

CANAL DC CENTRE. CANAL DE BOURGOGNE. 



27 m. 70 longueur. 
4 m. 70 largeur. 
1 m, d'immersion. 



50 m. 40 longueur. 
5 m. largeur. 
1 m. 25 d'immersion. 



Représentant un cube total de 130| Représentant un cube total de 190 
mètres cubes. Dmètres cubes. 

Et il est parfaitement reconnu que la différence de traction entre ces charges 
de 150 et 190 mètres cubes est tout-à-fait insignifiante, lorsqu'au contraire, les 
autres frais généraux sont les mêmes ^ pour ces quantités inégales. 

Ecluses refaites à neuf. 

Depuis quelques années , l'administration a refait une grande partie des écluses 
du canal du Centre, et sauf le n^ 50, qui débouche en SaAne , et le n"* 19 sur le 
versant de la Loire, qui sont refaites à bajoyers où murs verticaux, on a conservé 
aux autres le talus primitif. 

Est-ce une erreur de l'administration, ou le résultat de la conviction où elle 
ét^it. que le transit du Midi au Nord était perdu pour la lignedu Centre? 

Je serai plus affirmatif, en attribuant à l'erreur la largeur de 6 métrés donnée 
à l'écluse d*cmbouchure en Saône; les grands bateaux de rivière en ont 7» et ceux 
du canal, 4 mètres 80 cent, au maximum. 

Voici le développement du canal du Centre : 

Longueur de Saône en Loire^ 115 kilomètres. 

De Saône au point de raccordement du canal latéral, 111 id, 

La première partie comprend 81 écluses (1), rachetant une pente 
totale de 209 mètres. 

La deuxième partie, qui comprend 77 écluses en ligne, a une 
pente de 1 99 

Le nombre des ponts détachés est de 35; tous ces ponts détachés, deux excepté, 
sont munis de banquettes de hfllage fort commodes, avec une passe libre plus 
large que celle des écluses. 

Embranchement du Creuset commencé et abandonné. 

En 1787, les états de Bourgogne eurent la sage idée de rendre navigable la ri- 
gole de Torcy, qui, en conduisant des eaux au bief de partage, aurait relié par 
une voie navigable les forges et usines du Creusot et de Mont-Cenis ; des travaux 
considérables ont été commencés, suivis pendant un certain nombre d'années, 
puis abanéonnéi mt grand détrimmt de la fortuné publique. C'est une des causes de 
la langueur et des mauvaises affaires du Creuser^ auxquelles le chemin de fer» ré- 

{Vf On a été obligé de faire une écluse après coup, coUe n- tW) bis du versant de la Saône ; elle 
rjcbèto niie erreur de niveau d'environ 50 centimètres. 
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cemment construit^ ne remédiera guère, car jamais ses rails ue pourront rempla- 
cer une continuité de la voie navigable. Les transbordemens et tous les inconvé- 
niens y attachés ne sont* ils pas là comme un ver rongeur. 

Après l'achèvement de nos canaux, ce sont des embranchemens judicieux qui 
leur manquent. 



CANAL LATÉRAL A LA LOIRE, 



De Digoin à Briare. 



Le canal établi latéralement à la Loire de Digoin à Briare, doit son origine 
aux grandes difficultés de la navigation en Loire, difficultés que, jusqu'ici, 
Tixri $ était reconnu impuissant à surmonter. 

Ce canal avait donc pour but de relier le bassin du Rhène à celui de la Seine, 
au moyen des canaux du Centre, de Briare et de Loing par une navigation ré- 
gulière substituée à celle 1res irrégulière de la Loire, qui, nonobstant, avait été 
pendant un demi-siècle le point intermédiaire du mouvement de navigation du 
Midi au Nord. 

Etat de la navigation en Loire, avant la création du canal. 

Avant de m'engager dans la description du canal latéral à la Loire, je dois 
entrer dans quelques développemens sur la navigation de cette Loire, qu'aujour- 
d'hui le canal fait, quelques esprits peu conséquens ou trop aventureux semblent 
vouloir opposer à la navigation artificielle qu'on lui a substituée, au prix de plus 
de 40 millions de dépenses. 

Je vais prendre les propres chiffres, citer les faits les plus saillans qui furent 
présentés dans le temps à Tappui de la confection du canal latéral, par M. Gau- 
thev rillustre ingénieur du canal du Centre, et qui ont été reproduits dans 
le savant ouvrage publié par M. Tinspecleur-général Dutens, ,sxir la Satigation 

intérieure du royaume. 

a Lorsqu'on n'éprouve ( dit M. Gauthey), aucun obstacle à la navigaliou ( de la 
» Loire ), les frais de transport d'une pièce de vin sur la Loire ( entre Digoin et 
B Briare), coûtent au moins 6 fr. 50 c, la pièce. 

7 
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» C'est le moindre prix que ]'od paie actuellement ( 14 avril 1806). Hais lors- 
y> qu'on éprouve beaucoup d'obstacles, ces frais s'élèvent, à savoir ; 

» Pour le transport sur la Loire, à 12 fr. 50 c. 

» Perte sur l'achat d'un bateau allège. . • • « 13 50 

Double versement dans les bateaux 1 » 

» Déchet sur le vin lorsqu'il est deux mois en route. . 3 50 

» Total 30 50 pour pièce.» 

M. Gauthey ajoutait que le transport par terre ne reviendrait souvent pas plus 
cher, et que si Ton prend la voie des canaux, e'eit que ee dernier prix n'est qu'é- 
ventuel, qu'on ne le subit environ que le tiers du temps. 

Comparaison de ces prix avec ceux pai* le canal de Bourgogne. 

J'adopterai, selon M. Gauthey, appuyé de l'autorité irrécusable de M. Dutens, 
pour deux voyages effectués sur ' la Loire, au prix de 6 f r. 50 la pièce de 
vin f • • 13 fr. c. 

J'en ajouterai un troisième au prix extraordinaire de 30 50 

Pour trois voyages, total. 43 50 

Ce qui fait ressortir le prix moyen des trois voyages à 14 fr. 50 c, la 
pièce. 

Cette même pièce que depuis l'ouverture du canal de Bourgogne on a trans- 
portée de Mac on à Paris ( 540 kilomètres au lieu desi%6 de Loire ) y 

En 1838, de 9 fr. à 9 fr. 5,0 c. la pièce. 

En 1839, de 8 fr. 50 c. à 9 fr. id. 

En 1840, de 8 fr. â 8 fr. 50 c. id. 

Prix qui m'ont été cotés ostensiblement par un des principaux transport-» 
teurs. 

Que penser en présence de ce rapprochement, dont f ai les preuves en main, des 
partisans de l'amélioration de la Loire, et des hommes assez injustes ou assez 
mal ioslruils pour nier les avantages du nouveau moyen, tout imparfait qu'il 
soit(i). 

Pour expliquer l'élévation extrême des prix de transports qui s'effectuaient 
par cette ligne du Centre, au moyen de la Loire, voici quelques cita- 
tions empruntées à M. Dotens , concernant les difficultés naturelles du 
fleuve. 

Description de la Loire. 

« La Loire est basse la plupart du temps ; ses crues sont assez fréquentes, mais 
» durent peu; on profite des moindres crues pour partir de Digoin, mais il arrive 



(1) A la page 101, premier volume, M. Dutens établis, toujours d'après M. Gauthey, le prix 
total du transport de Châlons à Paris, par la Loire, à 18 fr. pour les bons voyages, et 42 fr. pour les 
mauvais, ce qui, calculant deux voyages bons et un mauvais, p i é s eu te mne moyenne de 88 fr» 
par voyage, à opposer au prix actuel de 9 fr. qui Goneene Mlcon, 
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» souvent que pendant le trajet la rivière venant à baisser» les bateaux s'en- 
» gravent, et sont obligés de s'arrêter plusieurs jours* 

j> La remonte ne se fait guère qu'avec de grandes voiles; lorsque le vent est 
]» favorable, elle se fait en douze ou quinze jours, mais le plus souvent il faut 
]» plus d'un mois^ et quelquefois deux ou trois. 

» Pour cette remonte on ne peut point établir de chemin de hàlage^ parliculiè- 
d rement enire Digoin et Briare» eu égard à l'instabilité du courant qui change à 
d presquetouteslescrues, à la grande étendue de son lit, et au peu de cousis- 
i> tance des bancs de sable qu'elle laisse après les inondations ^ les bœufs de hâ- 
B lage otméme les hommes |que l'on emploie quelquefois, ne peuvent marcher 
» sans enfoncer dans les sables mouvans que laisse ce fleuve dans toutes les 
» parties oi se sont étendues les inondations. » ( Dutens , page 226 , i*** vo- 
lume. ) 



Graves înconvéniens de ta navigation ote la Loire pour les classes marinières. 

L'élévation des frais de transport mise de côté, parce que la concurrence des 
autres voies fluviales, celle même des routes de terre en fait justice ; je deman- 
derai aux philantrophes, aux bons citoyens, quel fonds de travail pour la classe 
marinière, peut reposer sur un pareil moyen 7 

Les hommes qui s'y livrent doivent cependant trouver dans le petit nombre de 
jours où ils sont occupés d'une manière suivie, la subsistance annuelle d'eux et de 
leurs familles. Mais cette difficulté surmontée, comment remplissent-ils les lon- 
gues et fréquentes journées pendant lesquelles les capricieuses vicissitudes du 
fleuve les laissent dans l'inaction ? 

Cette inaction, qui frappe sur des classes ignorantes, les met aux prises avec le 
vice ; elle est, pour eux et leurs familles, une cause de misères profondes, et pour 
la société en général une cause de désordres, lorsqu'au contraire , on pour- 
rait tirer un bon parti de ces hommes endurci^ aux travaux les plus pé- 
nibles. 

Ce n'est donc pas une question purement commerciale qui est attachée à la 
substitution d'une navigation régulière à celle très irrégulière de la liOire, c'est 
plus, c*est une haute question de civilisation et de philanthropie. 

Ces réflexions m'ont particulièrement été inspirées par la singulière mission de 
recoBnaiasance, qui fat conEée, en l'année 1^40, à im membre distingué du corps 
desponts-et-chaussées, suivant ce qui est dit page 65^ des DaemMns camnuc, que 
l'oa doit au zèle infatigable de H. le comte Jaubert(t). 

le vais maintenaiit passer en revue ce graad et beau canal latéral à la Loire, 
qui eût ère sans contredit le plus bel ouvrage de tous les canaux que j'ai parcoa- 
ms et décrits t sans les fautes nombreuses que révèle son premier 
mest. 



(1) N'eùl-il pas été mille fois plus utile de faire reconnaître la situation vraiment déplorable de 
nos canaux? Mais comment espérer que celui qui cause la plaie en sera Tindicateur* 
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Insuffisance de quelques travaux d'art pour une grande navigation. 

Il y aurait deux manières d'envisager la question de capacité donnée aux tra- 
vaux d'art du canal latéral: a-t-on entendu en faire la suite uniforme du canal 
du centre, ou un canal de grande navigation ? Cette double question paraîtra 
oiseuse en présence d'écluses de 30 métrés 40 cent, de longueur utile, et 5 métrés 
20 cent, de largeur; et il est certain que l'idée qui a présidé à la construction du 
canal latéral est la même que celle appliquée au canal de Bourgogne ; ce sont 
deux canaux de grande navigation, tous les deux dans la direction du nord au 
midi, mais l'un ayant l'est pour corrolaire, et l'autre plus particulièrement Touest. 

C'est donc une faute capitale que de n'avoir pas mis tons les ouvrages d'art du 
canal à l'unisson de cette capacité de grande navigaiion, et voici les faits qui cons- 
tituent la faute que je signale. 

Ponts aqueducs trop étroits. 

En première ligne, je citerai les grands ponts aqueducs de Digoin et de l'Al- 
lier, l'un d'environ 250, l'autre de 450 métrés de longueur, ponts qui» originai- 
rement, avaient 6 métrés de largeur à la superficie de leur cunette, et 5 métrés 
20 cent, dans le fond ; ils ont été restreints a 5 mitres 80 cent., et 5 mitres^ par 
l'addition d'une couche de bitume et d'une charpente^ qui préservent la maçonne- 
rie du frottement des bateaux. 

Mais, comment fera-t-on, si le canal supérieur de Roanne à Digoin envoie an 
canal inférieur de Digoin à Roanne des bateaux de 3 mètres de largeur avec 1 met. 
40 cent, d'immersion? 

Avec une tenue d'eau de 1 mètre 60 cent., maximum du remplissage, ces ba- 
teaux ne trouveront qn'une largeur de 5 mètres 8 cent., à 20 centimètres an-des- 
sus du fond de la cunette des ponts aqueducs» et non seulement^ cela est tout-à- 
fait insuffisant par le refoulement de l'eau ; mais pour peu que la nappe d'eau 
vienne à baisser de 15 à 20 centimètres, ce qui arrive souvent, ce qui est l'effet 
ordinaire des éclusages dans une passe étroite, alors» le bateau s'échouera, et il 
pourra en résulter toutes sortes d'inconvéniens(l). 



(1) A la Gn de novembre 1838, j allais traverser le pont aqueduc de Digoin ; un bateau descen- 
dant, engagé sur ce pont, tandis qu'un autre éclusait, s'écboua sous mes yeux ; les eaux étant fort 
abondantes, et la charge du bateau inférieure à P immersion accordée, je demandai la cause de ce 
phénomène, et voici comment elle m'a été expliquée : « Quand on ouvre les vannes d'une écluse, 
i> même lorsque le bief d'amont est à section ordinaire, le premier effet est de faire baisser lahao- 
» teur du bief vers l'écluse. Cet effet est bien plus sensible dans une passe pour un seul bateau, 
» telle que les ponts canaux de Digoin et d'Allier, car la présence de ce bateau, dans cet étroit 
» passage, fera l'effet d'un barrage; l'eau située à l'amont du bateau, mettra bien plus de temps à 
» s'écouler, que celle située à l'aval n'en mettra à entrer dans les écluses par les vannes ouvertes - 
» donc le niveau d'eau baissant rapidement entre le bateau et l'écluse, le bateau chargé touchera 
» forcément sur le fond du canal. » 

J'ai conclu de ces raisons très logiques, non seulement rinsufiisance de largeur des ponts, mais 
la nécessité où l'on serait souvent d'empêcher la traversée de la cunette pendant que les bateaux 
éclusaient. Quelles causes de retards ! . . . 
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II faudra donc restreindre la largeur ou la teoue des bateaux, et les canaux 
defirîare et de Loing, qui ont fait et qui font encore d'immenses sacrifices, pour 
ramener la largeur de leurs écluses (la longueur reste inférieure) à lunîsson de 
celles du canal latéral, se trouveront avoir fait ces sacrifices à pure perte! 

Les ponis aqueducs sont pourtant tout ce que Ton peut voir de plus beau, de 
mieux exécuté; c'est une admirable architecture, qui semble défier les siècles et 
tontes les révolutions des lits mouvans des rivières sur lesquelles ils sont jetés : 
mais si le crayon de l'ingénieur en a fait de grands monumens, Fentcnle com- 
merciale leur a manqué; et ce, bien malheureusement pour la chose publique, car 
les canaux sont des machines commerciales, et non pas des monumens artisti- 
ques. 

J'ai trouvé réduite, même jusqu'à 5 mètres 8 cent., la passe, partie supérieure 
du pont aqueduc de l'Aubois, et à 5 mètres seulement, y compris les charpentes fai- 
sant bouclier, la largeur de la passe du pont aqueduc de l'Odde; le temps m*a 
manqué, pour mesurer le fond de la cunette de ces deux passes trop étroites. 

Ponts détachés. 

Tous les ponts aqueducs sont bien construits, ont une belle apparence, et il y a 
là une espèce de compensation ; je voudrais pouvoir en dire autant des ponts dé- 
tachés des écluses, qui sont au nombre de 107, dont 105 en ligne, et 2 sur la prise 
d'eau canalisée de l'Allier ; mais ces ponts forment l'assemblage le plus disgra- 
cieux, le plus mal combiné qu'il soit possible de voir; et pour l'avenir des travaux 
publics en France, aussi bien que pour la règle des compagnies, il est nécessaire 
que j'entre à leur égard en quelques explications. 

Les ingénieurs qui ont construit le canal latéral à la Loire avaient pour mo- 
dèle le canal du Centre, son voisin, ou le canal Saint-Denis à Paris, qui sont ses 
atnés en date; ces deux modèles, qui sont tout ce qu'il peut y avoir de mieux k 
suivre, ou à prescrire, n'ont pas pu profiter aux ingénieurs du canal latéral, parce 
qu alors la direction supérieure des ponls-et-chaussées leur prescrivait des écono- 
mies quand même, leur demandait du laid, du mmpiin, par la bouche de ses som- 
mités. Elle a été servie à souhaits, comme on va le voir par Tanalyse ci- 
après. 

Il existe sur le canal latéral à la Loire : 

21 Ponts en pierre, avec double banquette de hâlage, ayant de 1 mètre 40 cent, 
à 1 mètre 60 cent, de largeur, mais tous avec une passe recta de 5 mètres 20 cent, 
(j'en ai trouvé de plus étroits), avec culées anguleuses et abords dangereux pour 
les bateaux» hommes et chevaux. Ces ponts sont les plus moderins; l'argent 
n*a pas manqué aux conslrucfeurs, mais c^st le goût et l'entente commer- 
ciale. 

50 Ponts en bois, avec culées carrées en maçonneries, sans banquettes; un 
grand nombre d'entre eux tris élevé$, avec pentes raides et abruptes, quelques-uns 
construits avec de mauvais matériaux; toutefois, la passe ménagée a 5. mètres 
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90 Cênr. a conservé cette largeur, ce qai indiquerait solidité dans la maçon- 
nerie. 

28 Ponts en bois, sans banquettes, avec culées à ailes, maçonnerie ayant à- 
peu-près la forme d'un éventail ouvert, la plupart aussi très élevés, avec les m6- 
ves pentes abruptes. OriginairMnent, ces ponts ont dû avoir 5 mètres 20 cent., 
mais, par TefTet de leur mauvaise construction, iU ioni presque tau$ en surplomb ; 
j'en ai trouvé un certain nombre, dont la largeur, sous le tablier, était de 10 et 
15 centimètres plus étroite qu'an milieu de cette passe, et à environ 2 mètres au- 
dessus de la ligne d'eau ; la largeur variait entre 5 mètres, 6, 8, 10, H* 12, 14, 
15 et 16 centimètres, deux ou trois seulement ont les 5 mètres 20 centimètres de 
rigueur. 

Ce nonobstani, la presque généralité de ces ponts vient d*étre remise à neuf, et 
leurs abords perreyés ; je me suis demandé s'il n'aurait pas mieux valu les re* 
construire entièrement sur un meilleur plan, plutôt que de faire un replâtrage, 
qui n'empêcherait pas la continuation du tassement, et plus tard, la chute des 
ponts elle-même (1). 

Il existe près du pont aqueduc, sur T Allier, 3 ponts en bois, construits d'après 
le même système, mais auxquels on a donné 5 m. 45 c. de largeur à la ligne 
d'eau et 5 m. 80 c. sous le tablier; voilà ce que l'on aurait dû faire pour tous, 
iroilà le modèle qu'il faudra suivre pour la reconstruction des 28 ponts précités. 

Pour compléter mon tableau il me reste à citer : 

1 méchant pont en bois, avec piliers de même , plus 4 ponts-levis, passe 5 m. 
20 c, dont la construction était commandée par les localités voisines. En tout : 
107 ponts. 

Lorsqu'on réfléchit que le canal latéral â la Loire est alimenté par des eaux de 
provenances éloignées , que ce canal est superposé à la Loire , où il règne des 
Tents violens et fréquens. Ton se rend compte des difGcultés à éprouver pour 
vaincre et les courans et la violence des vents, qui fait dévier les bateaux au pas* 
É9Lge fréquent de ces étroits passages, et l'on se demande comment avec l'exemple 
de tous les canaux voisins, dont les ponts sont en général de 60 à 80 centimètres 
phrs larges que la dimension des bateaux qui les fréquentent, il a pu entrer dans 
l'esprit de nos ingénieurs modernes, de construire sur ce canal latéral phs de eeni 
ponts détachés à h stricte largeur des écluses /. . 

Passes étranglées pour aqueducs souterrains. 

On a ajouté aux embarras suscités par lattirail informe des ponts, des ma- 
çonneries, pour aqueducs passant sous le canal, qui constituent dans son parcours 
de nouveaux étranglemens, de 5 m. 20, à 5 m. 10, entre deux massifs de maçon- 



,.(1) J*ai vu au casai du Crozat , suite de celui de Saint-Quentin, des ponts construits sur le 
même dessin de 1727 à 1738 , mais quelle différence dans la solidité, les abords, la passe elle- 
même; â juger par cette comparaison, on dirait vraiment que Ton a rétrogradé de pimieui* 
siènlesl .. 



— 55 — 

séries anguleuses, angles contre lesquels les bateaux viennent se déchirer et queU 
qoefois même se dëf oncex •..(!)• 

L'administration a eu honte de ces hideux ouvrages, et au dernier chômage 
(1839), elle en a fait démolir et rélargir 12; il en reste encore 6 du premier mo- 

ièàe. 

Je ne doute pas qu'ils ne disparaissent très prochainement, et je ne les signait 
que comme avertissement des conséquences fâcheuses des mauvais ouvrages dont 
k remplacement forcé devient plus coûteux que si, dès Torigine , on eût bien et 

convenablement travaillé. 

Ecluses. 

Les écluses du canal latéral sont au nombre de 42; 26 ont de 30 m. 40 , à 30 
m. 68 de longueur utile; 13 environ 30 m. 30; 3 n'ont que de 30 m. 20 à 30 
m. 25. 

Ces 16 dernières pourront être allongées au moyen de la rognure du mur de 
cbute. 

Parmi toutes ces écluses qui datent de 10 à 12 ans , trois sont déjà tombées et 
ont été refaites en partie , plusieurs autres sont en mauvais état. Les portes sont 
généralement mal établies; aux balanciers usités sur presque tous les autres canaux, 
on a substitué des tiges ou béquilles en fer, et il en résulte qu'au lieu d'un enfant 
qui pourrait manœuvrer une porte à balanciers, il faut souvent deux hommes vi- 
goureux , quelquefois davantage , pour mouvoir ces portes à béquilles qui , sans 
donte, sont encore mal attachées. 

En introduisant pour auxiliaires de petits cabestans ^ comme il en existe par-< 
tout où le système semblable à prévalu, on faciliterait beaucoup la manœuvre. 

11 y aura aussi des améliorations à faire aux écluses des ponts aqueducs, pour 
faciliter, accélérer et assurer leur passage tris impartant. 

Traversée en Loire près Chàtiilon. 

Il serait bien à désirer que l'on pût remédier au passage, de niveau en Loire à 
Chfttillon, près Briare; comme on pourra le faire aux objets de détail, que je viens 
de passer en revue» 

Ce passage en lit de rivière, est la plaie la plus profonde du canal latéral à la 
Loiie; la disposition de cette traversée se rattache à de trop hautes questions 
d'art , pour que je me hasarde à une description générale. 

Je me bornerai à l'exposé des manœuvres que les bateaux doivent faire, pour 

la franchir, des frais qui en résultent , des risques qu'ils y courent et des retards 

qa'ib y éprouvent. 

Manœuvres. 

Pour cette traversée de niveau , de la rive gauche à la rive droite de la Loire, 



(1) En novembre 1838, quelques jours avant ma première navigaUon, un bateau de houille a 
été enfoncé par la saillie de Taqueduc des Taillis, près Septronds ; il a fallu mettre le bief à sec, 
pavjiover le chargement, et pendant ce temps, 60 bateaux ont été arrêtés..! J'ai moi-même 
laissé les débris de mon bateau au pied de cesmalbeureuses ooneeptloas. 
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deux écluses ont été établies au débouché du canal sur le fleuve {ce sont de ma- 
gnifiques ouvrages (1). Ces écluses débouchent face en aval, 'celle de là rtye 
gauche 400 métrés en amont de celle de la rive droite, afin que les bateaux qui 
descendent puissent être porlés de Tune à l'autre, par Teffet du courant. 

Ces deux conditions locales indiquées, je vais décrire la descente et la remonte 
des bateaux. 

A la descente de Téclnse de Chfttillon ( rive gauche } y les bateaux débouchent 
naturellement en Loire^ dans le fil de l'eau, et on les fait suivre le chenal factice 
du fleuve, filant sur deux ancres que Ton relève alternativement; le chenal est 
formé par une digue submersible j jetée au travers du fleuve, et se prolongeant 
obliquement jusqu'à 60 métrés environ de l'écluse des combles (rive droite). Là, 
dans cette passe de 60 métrés, a lieu le débouché du fleuve qui se faisait autre- 
fois par le lit naturel ayant plus de 600 mètres de largeur. 

C'est au milieu de cette passe étranglée, que les bateaux doivent gagner l'écluse 
des combles; c'est en luttant avec ce courant formidable, qu'ils doivent faire volte- 
face y pour entrer dans cette écluse, dont le débouché est en aval (notez que les 
bateaux viennent de Tamont ). 

Aussi, les mariniers qui ont entrepris les passages, viennent-ils amarrer les ba- 
teaux de descente, en amont de l'écluse et le long des digues insubmersibles qui 
longent la rivière : de là ils descendent doucement, c6te à côte, la maçonnerie 
extérieure et latérale de Técluse, un bateau qu'ils font arriver jusqu'au bord de 
l'ouverture; ils l'y amarrent solidement, et c'est au moyen de ce barrage factice, 
qui rompt un peu le courant de la passe, qu'ils introduisent successivement dans 
l'écluse , tous les bateaux de descente qu'ils ont amarrés le long du rivage , après 
leur traversée du fleuve. ( J'ai vu tout ce que je décris en novembre 1839.) 

Cette manœuvre, qui est la plus facile, est entreprise moyennant le prix de 8 fr. 
à 25 fr. par bateau , selon la hauteur des eaux , mais sans garantie de sinistres; 
elle dure de deux à quatres heures, aussi selon les eaux. 

Pour la remonte, le bateau au débouché de l'écluse des combles (rive droite), 
est saisi par des amarres fixées à des cabestans placés sur Técluse, et le long de 
la digue insubmersible; on lui fait faire volte-face au milieu du courant, et on le 
remonte à environ 800 mètres le long de cette digue insubmersible. 

Après avoir franchi ces 800 mètres, il se trouve alors à 400 mètres distans, en 
en amont, de Técluse de Chàtillon (rive gauche); là on le livre au fil du courant, 
avec l'aide ou sans l'aide des ancres, selon la hauteur des eaux, et lorsqu'il arrive 
près l'écluse de|Châtillon, il est de nouveau saisi par des amarres fixées, soit à des 
organeaux, soit à des cabestans; on lui fait faire encore volte-face dans le courant 
(beaucoup moins rapide que sur l'autre rive) pour entrer dans l'écluse de Chà- 
tillon. 

Ces évolutions qui durent de trois à cinq et six heures, suivant la hauteur des 
eaux, coûteot de 70 à 110 fr. pour )e passage d'un bateau chargé, dont les entre* 
preneurs ne garantissent pas le sinistre. 



(i) Les travaux d'art, exécutés dans le département du Loiret, sont incontestablement mieux 
traités que ceux de la Nièvre» qui révèlent tant défausses économies. 
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On comprendra parfaitement que ces voltes-faces, faites au milieu d^un cou- 
rant rapide, exposent les bateaux à être submergés; qu'ils peuvent être déchirés 
le long des digues submersibles et insubmersibles, qu'ils doivent être très fatigués 
par toutes ces luttes avec le courant; et comme enfin, la descente et la remonte né 
peuvent se faire simultanément, on se demande oU en serait la navigation, avec un 
passage annuel de quatre à cinq mille bateaux? 

Il est vrai qu'avec une pareille entrave^ il n'y a pas de développement 
possible. 

On dit bien que les travaux de celte traversée ne sont pas complets, mais les 
riverains , les praticiens, n'attendent et n'espèrent aucun changement radical ^n 
complément annoncé (1). 

II va sans dire, que dans les eaux basses, quelques-unes des manœuvres décrites 
sont modifiées, mais alors on tombe dans un autre inconvénient, la passe ne pré- 
sente quelquefois que 80 centimètres d'immersion. 

70 fr. minimum de prix de remtmte h 500 mètres d'un bateau chargé de cent 
tonnes , c'est l'équivalent de 7 fr. par tonne et par distance de 5 kilomètres ; or, 
j'établirai que cette traction ne coûte guère que 2 cent, sur un bon canal. 

On comprendra, que la conservation d'un pareil état de choses, est incompa- 
tible avec le succès du canal latéral , qui est désirable sous tant de rapports. 

Immersion. 

Son immersion doit être 1 m. 60 c. Je n'ai jamais vu que 1 m. 20 c. sur la 
partie située entre le canal du Centre et celui de Roanne; j'ai énoncé au chapitre 
concernant le canal du Centre, d'après des renseignemens très sArs, que Ton ne 
pourrait assurer une bonne navigation à cette partie^ qu'en créant, soit un réser- 
voir, soit une prise d'eau sur l'Arroux. 

Le ruisseau de Mortillon introduit sans précaution dans le bief amont de la 
deuxième écluse, y cause des atterrissemens; j'y ai vu un bateau de pierres 
échoué, et six autres y avaient été arrêtés quelques jours auparavant (no- 
vembre 1 839). Le 12 je rencontrai en amont de la treizième écluse plusieurs bateaux 
y arrêtés depuis deux jours, par insuffisance d*eau, avec des chargemens à 1 m. 10 c. 
environ; il a fallu que l'eau fût élevée à 1 m. 50]c. pour leur permettre de passer. 

Jusqu'à quelques distances de Chàtillon, je n'ai plus rencontré de navigation , 
la prise d'eau de l'Allier, non encore ouverte , ayant arrêté et accumnié les ba- 
teaux en amont du pont aqneduc. 

Je ne suis parti de ce point, que grâce à l'obligeance de MM. les ingénieurs, 



(t) l>a marine de Briare considère la traversée en Loire, à la remonte , à peu près comme si 
elle n'existait pas, tant en raison du coût et de la difïiculté, qu'à cause de l'interniption à la des- 
cente dont elle est la conséquence. 

A la descente, lorsque Teau est à 1 m. 50 à 2 m. au-dessus de Tétiage^on ne peut passer au- 
delà de 18 bateaux par jour, en y employant 26 à 30 hommes, et lorsqu'il ne se présente aucun 
bHteau montant. Voilà pour le canal. 

Quant à la navigation en rivière, les bateaux de Loire sont obligés de se laisser couler sur 
les ancres, et l'on évalue à dix bateaux le nombre annuel des sinistres en cet endroit. Voilà des 
renseignemens certains, qui sont peu encourageans à la multiplication des passages de niveau. 

8 
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et avec les eaux nécessaires à mon immersion de 27 centimètres. J'ai devancé ainsi 
la navigation ordinaire; mais il est de notoriété piïbliqne, que de Saint-Satur à 
Chàtillon^ entre la 36* et la 40* écluse, Teau manque souvent» à cause de Téloigne- 
ment des prises. L'année précédente, j'avais été arrêté dans ces parages par le 
manque d*eau. naviguant de conserve avec M. Tingénieur en chef de la di- 
vision (1). 

Une personne attachée à la marine de Briare^ m'a écrit qu'en l'année 1840, 
avec une tenue annoncée de Im. 80 c, des bateaux tirant 1 m. 10, 95 et même 
90 centimètres^ étaient restés à terre toujours dans la même partie. 

Ces exemples dénotent une alimentation imparfaite ou vicieuse, car de nom- 
breux et importans travaux d'étanchement ont été pratiqués sur toute la ligne, 
pendant les années antérieures. 

Il n'y a sur ce canal, comme sur les autres déciîts, qu'un chemin de hAlage ; 
mais le marche-pied peut être aisément conveiti en passe pour les chevaux. 
L'usage des chevaux de traits n'est pas encore introduit, malgré Topportunité 4es 
longs biefs du canal, mais à cause de l'irrégularité générale de la navigation. Il 
ne serait pas possible, pour la même cause, d'assigner les termes exacts du prix 
de la traction opérée par des hâleiirs. 

Le canal latéral à la Loire, établi aux 9 dixièmes de son parcours, sur la rive 
gauche de ce fleuve, moins peuplée et moins industrielle que la rive droite, a 
besoin d'être relié avec cette rive, par quelques judicieux embranchemens ; mais^ 
les trop multiplier serait une faute aussi grave que les négliger ; la difficulté 
de la traversée en Loire à Chàtillon, me semble ^tre, tout au moins, une leçon de 
pmdence. 

La place dn premier embranchement est marquée à Decize, où l'on rejoin- 
dra le canal du Nivernais ; de grands travaux préliminaires ont été faits sur ce 
point. 

Un deuxième embranchement doit déboucher vis-à-vis Nevers, dans le long 
bief qui précède le pont aqueduc de l'Allier. Il communiquera avec Nevers au 
moyen de trois écluses; si la prise d'eau de l'Acolâtre, qui est au-dessus, pouvait 
être mise en réserve, Talimentation de ce point délicat serait bien assurée, 
mais la question me paraît tellement grave, que je crois devoir m'y arrêter un 
instant. 

Fera-t-on un nouvel embranchement pour les forges et usines de Foureham- 
bault ( connexes avec celles de FAubois ), qui sont au-dessous de Nevers, et dont 
l'importance commerciale est encore plus considérable que toutes les industries 
réunies de Nevers lui-même ? 

L'embranchement fait au droit de ces usines, rencontrerait moins de diffi- 



(1) Eh amont la 33« écluse , Ton introduit dans le caoal, par déversement superûciel, les eaux 
de la VauYise; et à cette occasion, l'administration a fait de grands travaux d'étanchement qui ont 
décuplé, au profit des propriétaires riverains, la valeur des terrains marécageux qui ont étédes- 
seciiés ; n'aurait-il pas mieux valu acquérir ces terrains, alors d'infime valeur, pour y établir un 
réservoir, dont l'utilité se fera vivement sentir pour toute celte branche infëneure du canal , fiti 
esi Wùp éloignie de la prt$e d^eau de V Allier. 
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cultes et de dépenses que celui de Nevers, tant pour la création , que TalinieB- 
tation. 

S'il y a utilité, possibilité et importance suffisantes pour deux embranche- 
mens, tout est dit, mais si Ton n'eu devait faire qu'un, c^ui de Fourchambault 
ne serait-il pas à préférer? Là-dessus, Topiniou de négocians riverains de la 
Loire^ iaut-à-fait désintéressés dans la question^ vient à Tappui de la mienne. 

Cette importante mesure doit être envisagée sous le triple rapport commer- 
cial» financier et hydraulique, et je ne saurais trop le recommander aux médita- 
tions de l'administration. 

Multiplier les embranchemens au travers de la Loire, est une mesure bien dan- 
gereuse ; personne ne peut le contester : c'est donc une puissante raison pour les 
bien placer. (Il m'est revenu que plusieurs embranchemens avaient déjà été mis en 
adjudication, sans résultats.) 

Sans aucun intérêt dans la question, dégagé de toute influence autre que celle 
du bien public, j'ai cru pouvoir hasarder une opinion, basée sur mes connaissan- 
ces pratiques de la localité et de la navigation. 

Gares. 

Sauf la gare de Cbâtillon, qui est entourée d'un perré talus en pierres sèches, 
fort incommode pour la manutention et le rangement des bateaux, toutes les au« 
très gares du canal sont établies dans le sable mouvant, un sable que les mari- 
niers remuent avec leurs pieux ferrés.' 

Il sera d'une bonne et sage économie de faire des quais solidement maçonnés à 
toutes ces gares; autrement, l'on aura des éboulemens et des envasemens conti- 
nuels. 

Celle où débouche le canal du Berry est d'autant plus exiguë, qu'il y aura en 
cet endroit de continuels transbordemens, a cause de la différence de section des 
canaux. 

Cette gare^ placée dans un des biefs les plus courts du canal, ne pouvait l'être 
plus mal; c'est encore une fausse économie qui a fait rejeter un projet bien mieux 
étudié. 

Ëclusiers. 

Le canal latéral à la Loire me fournit l'occasion de traiter la question des ëclu- 
siers en général, question éeopoBiiqfe, inlîmemeitt liée à la bonne administra- 
tion des canaux. 

Sur ce canal latéral, en raison-^ la difficulté des portes d'écluse, de la lon- 
gueur des biefs, on paie ces agens à raison de 450 fr. l'année. 

Sur le canal de Bourgogne, de 320 fr. on les a portés, en 1839, à 360. 
, Sur le canal du Rhône au Rhin, en 1839 on les payait encore 320 fr. 

Sur le canal du Centre ils n'ont que 250 fr. 

Il y a quelques exceptions sur chacune de^ces voies, en raison de services ex- 
traordinaires; indépendamment du traitement, ils ont en général un coin de 
terre cultivable, quelqyea herbes, quelqges élagages, mais il n'y a guère plus 
d^uniformité pour ces a vaatag^s accessoires qve pour le principal. Au bon ou 
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mauvais choix de ces agens, est en grande partie lié le bon où le mauvais service 
delà navigation, la conservation des eaux et des travaux d'art; il est donc dans 
Fintërèt de Tadministration de rendre leur condition uniforme et heureuse, pour 
en obtenir le meilleur service possible. Il y a beaucoup à faire à cet égard^ 
el malheureusement les patronages ont exercé, jusqu'ici, trop d'influence^sur les 
nominations. 

Les canaux de Briare, Loing et Orléans, où un autre système a prévalu, où 
Ton prend pour éclusiers des ouvriers serruriers, charpentiers, 'maçons, sont 
bien mieux desservis que les canaux du Gouvernement. 

A une autre époque, l'administration a donné la préférence à d'anciens mili- 
taires ; respect à ceux qui remplissent leurs devoirs : mais pour l'avenir, que la 
différence des temps soit appréciée. Jadis tout pour la guerre ; aujour- 
d'hui plus pour les arts libéraux qui fleurissent et se développent en temps de 
paix. 

Le développement total du canal latéral à la Loire est de 198,000 mètres, que 
je diviserai ainsi : 
De son point de jonction au canal du Centre jusqu'au canal 

de Roanne 5,500 mètres. 

Da canal de Roanne à Decize, embranchement projeté. 62,000 

De Decize à l'embranchement projeté sur Nevers. • • • 33,500 
1h Nevers à la prise d'eau navigable de l'Allier. • • • 10,000 
De r Allier à la gare de Briare 87,000 



198,000 
Les 42 écluses de son parcours rachètent une pente totale de 107 mètres. 
Le canal débouche dans le bassin de Briare par deux portes de garde sé- 
parées. 



CANAL DE BRIARE. 



La création du canal de Briare remonte à Henri IV. De 1605 à 1610, on 
employa à sa confection 6,000 hommes de troupes ; à la mort de ce grand roi; 
les travaux furent interrompus ; ils furent repris en 1638, pour être terminés 

en 1642. 

A cette époque, ce canal était un véritable cul-d e-sac, car le canal du Centre 
n'a été achevé qu'en 1793, et la Loire et la petite rivière du Loing n'étaient 
alors que des moyens de navigation bien imparfaits. Ce ne fut qu'en 1724 que 
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la canalisation du Loing commença à lui ouvrir un débouché, quasi régulier^ sur 
Paris. 

Le canal de Briare est à point de partage; c'est le premier auquel on ait appliqué 
cette grande et heureuse idée de la jonction de deux bassins à direction opposée, 
au moyen d'agglomérations d'eau élablies au-dessus du seuil qui domine et sépare 
les deux bassins. 

Il n'y a donc point à s'étonner s'il ressort de la description que je ferai de ce 
canal, quelques graves imperfections; la qualification serait même rigoureuse, car 
l'imperfection ici est la conséquence rigoureuse du principe de l'idée, du dévelop- 
pement naturel des arts et de la civilisation , après une révolution de deux 
siècles. 

En 1640^ on ne pouvait guère naviguer sur le Loing et la Loire avec plus de 
50 centimètres d'immersion^ et la navigation s*y faisait avec de frêles embarca- 
tions, qui se déchiraient après un seul voyage. ( Cet usage barbare existe encore 
aujourd'hui.) Conséquemment il eût été absurde de songer à donner aux tra- 
vaux d'art de cette ligne artificielle, 1 m. 60 centimètres de tirant d'eau, et des 
capacités d'écluse comportant des charges de 150 tonnes. En 1780, M. Gauthey 
crut faire merveille en créant, par le canal du Centre, un moyen de navigation 
pour des chargemens de 80 tonnes...! 

Lutte engagée avec le canal de Bourgogne. 

Lorsque par l'ouverture de la ligne qui emprunte le canal de Bourgogne , 
l'administration du canal de Briare se vit frustrée de la portion des vins du Beau- 
jolais qui, jusque là, avaient continué à suivre son canal, elle crut pouvoir les 
rappeler en élargissant ses écluses. Cette mesure n'était pas conséquente, puisque 
les vins du Beaujolais pour gagner le canal de Briare, devaient traverser le canal 
du Centre, et la dimension restreinte des écluses de ce dernier ne pouvait être un 
secret pour le premier, puisque depuis nombre d'années, il éclusait peut-être un 
millier de bateaux lui arrivant de cette provenance. D'ailleurs, DutenSy i^'^ vo- 
lume, page 216, mentionne l'existence du talus existant au fond du sas des éclu- 
ses du canal du Centre; talus qui, selon lui, s'élève à 1 m. 95 c. au-dessus du 
radier, mais que d'autres mesures que j'ai fait prendre, portent à 2 m. 12 c. 
d'élévation. 

D'ailleurs, avant de se lancer dans une mesure aussi hardie, aussi coûteuse que 
celle de l'élargissement de 50 centimètres à donner à 40 écluses, n'eût-il pas été 
sage et opportun de s'entendre, soit avec le Gouvernement, quant au canal du 
Centre^ soitavec la Compagnie du canal de Loing, pour qu'une mesure analogue 
fût exécutée simultanément sur toute la ligne. 

Changemens à faire aux écluses. 

La Compagnie du canal de Loing, qui se rendait bien compte de l'insuffisance de 
la mesure, s'est tenue dans une sage réserve ; ce n'était pas tout que de rélargir les 
écluses, il fallait abaisser les buses, les murs de chute, et les radiers d'un certain 
nombre, pour augmenter l'immersion insuffisante des biefs correspondans ; mais, 



— 62 — 

pardessus toute chose, il fallait en'allonger beaucoup ( non par rapport au canal du 
Centre, mais relativement aux canaux latéraux à la Loire, et à la lutte à soutenir 
avec le canal de Bourgogne. ) Or, porter les écluses du canal de Briare à la lon- 
gueur utih de 30 m. 40 c. que j*ai constatée sur les canaux de 1822, est une me- 
sure d'une grande portée!... 

Il existe sur le parcours de ce canal» 19 écluses accoUées, c'est-à-dire se liant 
les unes aux autres, dont je donnerai plus loin le détail ; et sans être homme de 
Fart ou praticien, chacun comprendra la portée de l'allongement dont il s'agit; 
c'est sans doute cette grave portée qui a tenu la Compagnie en échec quant à la 
réalisation de cette importante amélioration. ( Je n'appellerai pas allonger, 
plusieurs coupures qui ont été opérées à quelques murs de chute; icij il s'agit 
de quelques centimètres au lieu de 2 ou 3 métrés nécessaires en quelques en- 
droits. ) 

De ces réflexions sommaires je vais passer à une analyse générale et dé- 
taillée. 

Le canal de Briare a de spacieuses gares au bord de la Loire, avec double 
communication pour la haute et basse Loire, comme pour le canal latéral. Il est à 
désirer qu'on ne les laisse plus envaser comme par le passé, cela gênerait la 
communicatioD avec ce dernier canal. 

Les biefs du canal de Briare, établis sur le versant de la Loire, sont générale- 
ment disposés de manière à permettre le croisement de bateaux ayant 5 mètres 
de largeur; il y aura quelques parties à approfondir, quelques doubles banquettes 
dehfllageà créer, des déversoirs dangereux à remplacer, des écluses à allonger, 
leurs ba joyers à relever, si l'on poursuit l'idée du système de grande navigation 
auquel je ne m'associe pas sans réserves. Mais tout cela est plus praticable sur ce 
versant que sur celui de la Seine ; là, à mon dernier passage en 1839> j'ai pu 
constater uo grand nombre de biefs où la largeur est insuffisante pour le croi- 
sement de deux bateaux chargés, ayant 5 mètres de largeur. Je vais les passer en 
revue. 

Perméabilité du bief de la Montagne , et insuffisance de largeur des trois cinquièmes 

des biefs. 

Le bief de la Montagne est non seulement insuffisant à ce croisement sur nom- 
bre de points, mais depuis sa création il éprouve de graves filtrations. auxquelles 
on n'a remédié jusqu'ici que par des patiatifs; comme il est creusé dans un sol 
pierreux, on ne parviendra à Tétaocher qu'en abordant les grands moyens em- 
ployés au bief de Chagny, sur le canal du Centre. Le bief dti moulin brûlé a 
706 mètres, en belle maçonnerie de 9 m. 20 c de largeur, et les parties non ma- 
çonnées présentent maintes passes étroites (1). 

Le bief de Briquemaut est à réélargir en, entier. 

Celui de Chdiitlan, en grande partie, et si on élève la colonne d'eau, il faudra 
abaisser les ouvrages d'art, creuser le bief; autrement on inonderait les prairies 
voisines, qui sont très basses. 

(1) Les caoaux4e 1S21 et i8S|| ont 15 mettes de largeur àJaJîgpe d'eau. 
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Le bief de Montboay n'a généralement qoe 10 mètres à la ligne d'eau; celai 
du Chesnoy, sur prés de 6 kilomètres^ n a que 10 et quelquefois 9 mètres. Celui 
de la Sablonnière, 10 m. 50 c. 

Celui delà Tuilerie^ sur les deux tiers de son développement, 9 mètres 50 cen- 
timètres. 

Enfin le bief de la MaroUe » manque de largeur sur plus de 2 kilomètres. 

En somme totale, on peut évaluer à 50 kilomètres de développement, les élar- 
gissemens nécessaires sur le canal de Briare» pour le porter à la largeur uniforme 
de 15 m. de nos cananxde 1822. 

Restera à déterminer en combien d'endroits la chose sera praticable. ••! 

Redressement dos sinuosités, et création d'une dooUeiiaB^ette de hâlage. 

L'administration a entrepris ces élargissemens sur quelques points faciles; 
elle procède surtout, avec «me louable persévérance, au redressement des nom- 
breuses simiesîtès que, dans l'eitfance 4e l'art, et sans nécessité aucune, on avait 
établies sor la plus gra«de partie do canal; elle poursuit encore la création d'un 
double chemin de Mlage, utile entreprise dans laquelle elle est peu avancée , 
car sur les 21 biefs du canal, 13 présentent des interruptions ou des absences 
complètes de contre-hftl«ge. 

Elle rencontre bien des obstacles chez les riverains, et elle aurait besoin d'être 
armée de la loi d*«xpropriation. C'est une rode tftche que de compléter et perfec- 
tionner, après coup, un canal de navigation, où deux siècles d'existence ont créé 
tant d'habitudes, où vous avez à lutter contre les propres limites que, primitive- 
ment, vous vous étiez fixées. 

Prises d'eau gênantes, et immersioii. 

Les servitudes les plus incommodes d ma ewinaissaneè ( je n'ai pas la sotte 
prétention d'avoir tout vu), sont relatives à des prises d'eau. 

1* Celle du moulin de Chfttillon, qui a lieu en amont de l'écluse, par repère 
fixe, établi environ 1 m. au-dessus du buse de l'écluse; cette prise d'eau 
gène beaucoup la navigation dans les basses eaux, m'a-t-on assuré. 

Celle du moulin à tan de Montargis qui n'a pas de repère fixe et, qui, jadis, 
faisait baisser les eaux à Tétiage de 40 et même quelquefois de 60 centimètres; 
dès-lors on a reconstruit et abaissé récluse en aval» ce qui a dû apporter une 
amélioration à cette funeste condition, mais le seul remède efficace et radical, est 
un arrangement avec l'usinier ; (je croyais que les seules canaux de l'état étaient 
entachés de ces funestes concessions, mais le centre , comme le nord y m'ont bien 
prouvé le contraire. ) La tenue d'eau, tolérée ou accordée, varie entre 90 c. et 1 
mètre. Celle du canal , quoique réglée par un système de déversoirs très utile et 
qui afflranchit de la surveillance des éclusiers, est très irrégulière ; l'immersion la 
plus générale constatée sur les échelles métriques des écluses, était circonscrite 
entre 1 m. 10 et 1 m. 30. Souvent j'ai constaté moins de profondeur dans le cours 
des biefs; sur deux ou trois points j'ai trouvé près de 1 m. 60. 

Mais pour arriver à une tenue uniforme de 1 m. 60 , si tant est qn'nlle soit pra- 
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iieable {je crois le contraire), que d'iDdemnitës, que^de travaux d'art de toute na- 
ture ne faudrait-il pas ?... 

Ponts trop bas, et insuffisance de longueur des écluses. 

L'élévation de la ligne d'eau se ferait particulièrement sentir a l'égard des ponts 

qui sont déjà trop bas pour Vimmersùm actuelle. Ainsi, j'ai constaté dans le cours du 

canal de Briare, huit ponts fixes, n'ayant sous clé de voûte que de 4 m. 50 c. à 

4 m. 95 de hauteur, et à chacune des traversées que j'ai faites sur le canal, j'ùi 

jours rencontré des charbonnihi-es prises sous les ponts. 

Ces ponts ont l'avantage d'une passe de 50 à 80 centimètres plus large que les 
écluses primitives ; un seul, plus moderne, n'a que 4 m. 90. Sur les canaux 1822, 
on leur a donné 5 m. 20 de hauteur minimum et c'est bien juste avec 1 m. GO 
d*eau. 

Sur les 40 écluses du canal à Briare, 19 sont accoUées à savoir : 7 groupées 
à Rogny, 4 au moulin brûlé, 2 à Briquemaut, 2 à Lépinois, 4 au petit Chalois ; 
c'est justement parmi ces écluses accoUées que se trouvent les plus courtes de tout 
le canal (27 m. 30, 27 m. 50, 27 m. 75, 28 m. de longueur utile. ) (1;. 

Inconvéniens de Taccollement des écluses. 

Le principal inconvénient de l'accollement est une consommation d'eau plus 
considérable; à une écluse isolée, la même eau sert souvent au bateau montant 
et à celui descendant; lorsque plusieurs écluses sont contiguës, une éclusée pe 
peut jamais servir qu'à un seul usage, descente, ou remonte; aussi jusqu'à la Qn 
de 1839, la navigation à la remonte des écluses accoUées^ celles de Bogny parti- 
culièrement, ne se faisait-*elle que deux fois la semaine, cela autant par mesure 
d'ordre que pour l'économie des eaux ; on pourra rapprocher les passages, lorsque 
le besoin s'en fera sentir, mais jamais l'on n'obtiendra la simultanéité et la promp- 
titude que permettent les écluses isolées. 

Le meilleur moyen d'obtenir une bonne et grande navigation, serait de ean^- 
tourner les passages où se trouvent les groupes de quatre et sept écluses refaisant ainsi 
tout à nouveau. Le but serait-il à la hauteur du moyen?... 

É 

Alimentation et facilité des éclusages. 

L'alimentation du canal paraît bien assurée, et elle dispose de moyens considé- 
rables; dix-sept étangs ou réservoirs qui versent au bief de partage et présentent 
unec^poctV^totaledequinze millions de mètres cubes; par une rigole dérivée de 
Loing, on peut y amener annuellement sept millions de mètres cubes d'eau, ce qui 
formerait un total de vingt-deux millions de mètres cubes; mais les dix-sept étangs 



(1) Quoique mes mesures aient été faites à plusieurs reprises avec l'attention la plus rigou- 
reuse, je ne les garantis qu:à quelques ceniimèires près; non seulement le décamètre en ruban de 
lil varie avec le temps et l'usage, mais encore, H est trh difficile de mesurer rigoxneusçment des 
vQie.i ft ouvrages hydrauliques en activité. 
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qui sont dissëminès sur une grande étendue de terrain, dans un pays plat en appa«- 
rence, se remplissent rarement en totalité dans le cours d'une année, et beaucoup 
d'eau se trouve évaporée ou perdue dans le trajet. 

Douze prises d'eau inférieures au bief de partage, viennent en aide à Talimenta- 
tion supérieure , en sorte que le canal de Briare , malgré sa forte circulation y et 
ses écluses accoUées , est bien alimenté. 

La manœuvre des écluses est on ne peut plus prompte et facile, grâce à la bonne 
entente des aqueducs sypbons qui les remplissent et l'auxiliaire utile de ventelles 
ajoutées à grand nombre de portes ; d'excellens crics aident les manœuvres ; lé 
service du canal est on ne peut plus vigilant et l'administration tout-*i-fait com- 
merciale. 

Mouvement, traction et développement. 

Le mouvement du canal, à l'écluse de Briare, a été de 3,541 bateaux en 1838. 

La traction sur le canal se fait au moyen de hftieurs; il faudrait de bien grands 
changemens pour pouvoir y introduire des chevaux ou des bœufs. Cette traction 
coûte, avec nourriture de l'équipage, environ 75 fr. pour un bateau chargé 
de 60 tonnes franchissant les canaux de Briare et de Loing, 21 5/5 distances, ce 
qui, par tonne et distance égale 05 c. 65 m. Le trajet dure moyennement qua- 
torze jours. 

Le canal de Briare a un développement en ligne de 65 kilomètres , avec 
pente totale de 117 métrés rachetée par 40 écluses. 
Ponts en lignes 15. 



CANAL DE LOIXGo 



Sa confection ne remonte qu'à l'année 1720. Le duc d'Orléans, qui en avait 
obtenu la concession, en vertu de lettres patentes de 1719, y employa plusîcuw 
régimens, et le canal fut livré à la navigation en 1724. 

C'est une canalisation tantôt latérale, tantôt établie dans le lit du Loing, com- 
posée de 20 dérivations et 8 racles . 

Dérivations et racles. 

Les dérivations sont admirablement percées et plantées; elles sont bordées de 
deux larges banquettes, bien entretenues, exceplê à la proximité dei car- 
rières. 

9 
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Les racles» qui ne présentent qu'un développemeal de 12 Jkilomèlrias uir S3« à 
^elques atterrissemcns ou envasemens près, que je spécifierai, sont d'une navi- 
gation commode et facile ; les crues du Loing sont assez fréquentes» il est vrai, 
mais réeoulemjçnt en est prompt; elles arrêtent rarement la navigation, et leur 
principal inconvénient est l'obligation qu'elles entraînent de doubler le nombre 
des hâleurs pour les bateaux qui remontent. 

Â côté de passes où le croisement des bateaux est facile, ce» racles présentent 
de spacieuses gares, où les marchands de houille de Paris réunissent leurs appro- 
visionnemens» en altenda$U que le besoin s'en fasse sentir dans la capitale. 

Mouvemens de circulation et écluses-lacs, difficultés de la navigation accélérée. 

« 

Le canal de Loing étant à la fois le débouché de la Haute-Loire par Briare, 
et de la Basse-Loire parle canal d'Orléans, qui s'y embranche, son mouvement 
de circulation annuel est d'environ 7,000 bateaux, trains ou bascules (1). 

Cette circulation considérable, dont il était facile de prévoir Timportance lors 
de la création du canal, a donné Heu à un mode de construction d'écluses qui lui 
est tout-à-fait particulier^ ce sont des espèces de lacs fermés par deux portes, 
pouvant contenir en général quaire bateoêix du cerUre, quelques-uns davantage; 
aussi, le mode de navigation en usage* sur ce canal se fait-il par Hottes de quatre 
bateaux, que l'on désigne carrées. Lorsqu'un des bateaux de cette flotte e&t entré 
dans l'écluse, les autres doivent suivre, et si un bateau isolé arrive après la car- 
rée, il est réduit à attendre; si l'éclusée sert quatre descendans et quatre montwft 
comme cela arrive souvent, le temps perdu est souvent de plus d'une heure, car, 
indépendamment du remplissage et du vidage de l'écluse qui sont longs, l'entrée, 
la sortie et l'arrangement des bateaux prennent aussi beaucoup de temps. 

Je ne conçois donc guère la possibilité d'une navigation accélérée sur ce ca- 
nal, à moins qu*elle n'obtienne la faveur particulière d une circulation de nuit ; 
mais il faudrait pour cela une police bien rigoureuse, et surloii!^ de la part des 
conseils de préfecture, un concours qu'ils n'ont jamais donné jusqu*ici. 

Je passe maintenant à la description détaillée du canal. 

Embarras au-dessous de Montargis. 

A sa liaison au canal de Briare sous les murs de Montargis, la circulation est 
toujours embarrassée, d'autant qu*il n'y a qu'un chemin de hàlage et deux ponts 
en «e peut plus mal eeubîirts. Je fapiir dois une menJioo spéciale. 

Le poet de Leieg ae prétente en travers, il a une iMuiquette inutile^ de 2 mètres 
de largeur (on ne connaît pes tes cheveux «ur ce canal), et si^ulemenl 4 mètrea 
TOeeett 4e haeleur soui clé. l^e poet du Pâlis, qui e»t au-desseu*», n a que 4 mè- 
tres 25 cent. Les pontceaux déversoirs sont (rès dangereux, j'ai eu beeuceup de 
peine â y passer avec des chevaux ; il faut qu ils entrent dans l'eau. 



(i) Le receveur de la navigation de la Seine, à Tcmboucbure du canal de Loing, m'a indiqué 
un passage de 6,099 toleaux ayant eu lien à Téduse de Saint- Mameiéi, éa t** oelobre tei7 m M 
Septembre 1838. CecbifTre est en rapport avec d'autres renseignemens partictdiers. 
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rminersion et envasemens* 

L'inmiersicm accordée aax bateaux est circonscrite entre 90 ceûù et 1 mètre; 
roii 80 ha^artfe rarement à cette dernière tenue, attendu que les rAcles et quel- 
ques dérivations elles-mêmes sont souvent envasées ; il faudrait un bateau dra- 
goeor stffetté âtl curement, comme cela se pratique sur quelques rivières canali- 
sées du nord. 

le crois dldvoiîr désigner les Biefs et rAcles les plus sujets à cas envasemens, at- 
tendu que. sur qtielques-uns de ces points^ il faut quelquefois, en eailx basses, huit 
à dit hommes pour en arracher Tes £afeaux, — Rdele dé UontargiSy bief de Buges,. 
rdcles de Vaux^ dé Nargù^ de Beau-MouKn, goulet de. Chaintriauvitte, large et bief 
d^tpizy, bief dHÊcuéUe, Unguei de Saiht-ifamfnès. 

Là surtout', le canal débouche sur Tattefrissement formé par le confTuent du 
Loing et de la Seine, et en bonnes eaux, j'y ai vu un bateau échoué avjec 86 cen- 
timètres d*immersion. Cela arrive fréquemment, et il n'y a a cela qu'un seul re* 
mède efficace, c'est de porter L'embouchure du canal sur la rive fauche du Loing, 
1 50 mètres plus bas en Seine. 

Il y a long-temps que la Compagnie connaît la nécessité de cette addition ; elle 
remédierait, non-seulement aux agglomératioes de bateaux, qpi 0ni lieu tant en 
amont qu'en aval de l'écluse d'embouchure actuelle, mais encore aux manuten- 
tioM et manœuvres coûteuses qn'eiltniiiient, et lepassage du baissier et les embar- 
rafd^alentour. 

On se plaint aussi d'insuffisances dé tirant d'eau pendant l'été, eslf-ce lit cause 
dee envasemens, ou l'insfliffisance de^ Barrages? Je n^ai navigué le eMttttl qû^A fé- 
poque diae Hoùms cmm. 

Miits. 

TeA déjà cité deux ponts défectueux sous Montargis ; il en existe deux autres à 
la traversée de Nemours, à peu près netrfst qui sont encore plus mal combinés^ avec 
une hauteur sous clé de 4 métrés 50 cent. ; la passe n'a que 4 mètres 85 cent, et 
5 mètres! Et cela à la confusion du génie moderne, car les ingénieurs de 1724 
ont donné 5 mètres 60 cent, et 6 mètres de passe à leurs ponts. 

Ponts et développement du canal. 

Le nombre des ponts détachés sur la ligne est de 1 7, dont la hauteur sous clé 
varie de 4 mètres 25 cent, à 4 mètres 90 cent. 

Les écluses sont au nombre de 21, dont 17, grande dimension, 4, dimension 
ordinaire. 

Il y a en outre cinq doubles portes de garde, qui forment écluse, lors des crues 
du Loing. 

Le développement total de la rivière canalisée est de 53 kilomètres, qui pré- 
sentent une différence de niveau de 42 mètres 83 cent., pente qui n'est pas toute 
rachetée par les écluses. 
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Travaux d'arts prompts, économiques et bien faits. 

Je ne clorai pas ce chapitre, sans mentioDDer l'entente parfaite, la célérité et 
aurtoat Téconomie qai sont apportés à l'entretien da canal. En deux mois de 
temps et 64,000 fr. de dépenses^ les deux grandes éclnses accoUées de Moret» 
arec pont en pierre dessus, ont été refaites à neuf, et c'est un travail de la pins 
belle apparence. 

La construction de l'écluse d'embouchure en Sa6ne do canal du Centre a duré 
quatre ou cinq mois» et a failli occasionner une émeute ; celle du Rhône au Rhin, 
en Toie de construction depuis quinze mois, n'était pas encore achevée l'automne 
dernier, quoique le besoin s'en fit sentir depuis cinq années et plus. 

L'administration pourrait s'enquérir du coût de ces deux écluses de Saône, 
pour le comparer au chiffre que j'indique pour les deux écluses de Morét ; elle ju- 
gerait sur des faits la différence qui existe entre une administration publique et 
une administration privée. 

Récapitolation des distances, pentes et contrepentes. écluses et ponts détachés existant 
dans le parcours de CbAlons à Saint-Mammës, en suivant la ligne du centre. 

Développement en ligne. Pentes. Ecluses. Ponts. 

Canal du Centre, 
Canal latéral à la Loire, 
Canal de Briare, 
Canal de Loing, 



111 kilom. 


199 met. 


77 35 


198 


105 


42 105 


55 


117 


40 .15 


53 


43 


21 17 






portes de garde. 



toUaz» 417 464 180 172 
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TOURNÉE NAUTJQUE AU NORD DE PARIS 



li m ii n 



INTRODUCTION 



Après avoir décrit les canaux du Centre et de l'Est que j'ai navigues, je vais 
rendre compte de mes voyages nautiques sur les deux lignes de navigation qui re- 
lient Paris avec la Belgique, et aboutissent toutes deux à la mer du Nord« par Anvers. 

Ces deux lignes, partant de Paris, bassin de la Vîlletle, restent communes 
entre elles , à leur passage sur le canal de St-Denù , sur la Seine, sur F Oise non 
améliùrée, sur F Oise améliorée y sur le canal latéral à l'Oise, et enfin $ur le canal de 
CroAil jusqu'à sa bifurcation à Fargnières. 

De là« la ligne de l'Ouest , qui s'embranche sur Mons, se prolonge au moyen 
de la continuation du canal de Crozat , 

De l'Escaut canalisé jusqu'à Fresnes» 

De l'Escaut non canalisé, de Fresnes à Condé ( mai 1840 ). U, abandonnant le 
lit de l'Escaut, elle se dirige sur Mon s (Belgique), par un magnifique canal, qni se 
termine en cul-de-sac à Mons même, 

La ligne de TEst; continue à suivre le canal de Crozat, jusqu'à La Fère;elle 
prend ensuite le canal de jonction de la Sambre à POise, 

La Sambre française canalisée, 

La Sambre belge, aussi canalisée, qu'elle quitte en aval de Charleroi, poursuivre 
le canal de ce nom, jusqu'à Bruxelles. 



Telles sont les ligues que j'ai suivies au printemps de 1840, etque jfi vais décrire 
succinctement, regrettant qu'une seule et unique navigation ne m'ait pas permis 
de les connaître aussi bien que celles du Centre et de l'Est. 

Un grand intérêt se rattache à cette double navigation , l'approvisionnement de 
houille^ nPD seulement de la capitale, mais encore de nos riches et industrieuses 



— 70 — 

provinces du Nord^ qui se troirrent ainsf placées aa centre des plus vastes produc- 
tions houillères de TEurope» à savoir : l'Angleterre, Anzin, Mons et Charleroi. 

II importe donc à la France de connaître au juste la situation de ces voies qai^ 
malgré le récent perfectionnement ou percement de la plupart d'entre elles et des 
droits de navigation beaucoup plus élevéi que ceux en vigueur, depuis 1829, sur 
nos lignes da Centre et de l'Est, ont fait, jusqu'ici^ une concurrence de plus en plus 
prépondérante aux houilles du Centre, et menacent même de les repousser entiè- 
rement du marché de Paris ( St -Etienne excepté, vu sa spécialité). 

Le gouvernement belge s'est vu conduit à faire étudier les deux lignes dont il 
s'agit, en raison des rivalités qui se sont élevées entre les charbonniers de Mons et 
ceux de Charleroi. Le 24 février 1840, M. Nothomb, ministre des travaux pu- 
blics , a distribué aux Chambres une étude sommaire de cette double ligne navi- 
gable, et le 14 juillet 1840, M. l'inspecteur Yifquain a rendu compte au gouver- 
nement belge, de la tournée nautique qu'il a faite, presque sur mes talons , de 
Charleroi à Paris^ en mai 1840. 

Indépendamment du recours que j'ai eu à ces deux graves autorités, j'ai trouvé» 
tant auprès de M. Yifquain, que de M. de Rive, auteur d'un excellent ouvrage sur 
la navigation du Nord, le concours le plus obligeant; et c'est à l'aide de leurs lu- 
mières qui sont venues corroborer mes propres observations , que j'ai rédigé les 
iMtes qui vont suivre à l'égard de chacune des voies dèfaillées d'antre part. Dans 
la relation de cette tournée, autant et plus que dans celle du cmtre^ je me 
fiBonerai dans les questions commerciales et leurs corrélatifs. 



CANAL SAINT»BEMI8. 



II fait partie de la jonction opérée avec le canal St-Martin, de la Seine en 
amont de Paris, avec la Seine en amont de laBriche, près St-Denis, évitant ainsi, 
par une excellente navigation artificielle de 12 kilomètres, 30 kilomètres de ri- 
vière, avec tous les embarras attachés à la traversée d'une grande ville et de ses 
abords. 

Le projet du canal St-Denis date de 1718, mais ce ne fut que par une loi du 29 
floréal an X, qu'il reçut un commencement d'exécution, dont la concession faite 
le 20 mai 1818 à MM. Didier et Vassal devait assurer l'achèvement. 

Ce canal devait être terminé le l^'* janvier 1823, mais contrairement à tout ce 
qu'on a vu dans les travaux que j'ai mentionnés, il fut livré à la navigation le 16 
mai 1821, cda à l'honneur des habiles ingénieurs des ponts-et-^àaiisséei que la» 
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compagnie sut s'attacher. Et, que Ton y prenne bien garde, la célérité très grande 
apportée à celte créatrân^ Aie l'a fa§ été aox dépens des travaux, qui sont ou mieux 
ou tout aussi bien exécutés que les meilleurs de ceux que j'ai décrits; cela autant 
par rapport à la solidité des ouvrages, que pour leur bonne entente. 

Cela prouverait à Tévidence que les ingénieurs de Tétat ont toute l'aptitude né- 
cessaire pour bien faire, lorsqu'on les y encourage et qu'on leur en laisse les 
moyens. 

On a donné aux écluses du canal St-Denis une capacité sufGsante pour les 
grands bateaux de Seine, à savoir: 7 m. 80 de largeur, et 39 m. de longueur utile; 
qnoîqu'à cetfe époque le réseau des canaux do 1821 et 1828 ne fût pas encore 
décidé, même sur le papier, il est fâcheux que Ton n'ait pas donné aux sas des 
écluses de St-Denis, la capacité de deux ou quatre bateaux de canal. Cela a été 
proposé, mais bien malheureusement repoussé, m^a-t-on dit. 

L^addition de planches, faite au pourtour du sas, au débouché des ventelles, est 
mi préservatif aussi simple qu*efficace des maçonneries; comment se fait-il qu'on 
ne remploie nulle autre part?. 

Les aqueducs déversoirs latéraux aux écluses, ont Timmense avantage de régler 
le niveau des biefs et, quoiqu'on ait établi à côté de chaque écluse des moulins et 
«sines qui roulent à la faveur de la chute, je n'ai pas entendu élever de plaintes 
sur cette servitude, comme cela a malheureusement lieu sur tous les autres canaux 
que j*ai navigues. 

C'est la meilleure preuve à donner de la conciliation possible des deux industries, 
nartgation et moteur hydraulique. 

Ce canal est abondamment alimenté par TOurcq à Tépoque des bonnes eaux; 
mais j'ai entendu quelques plaintes s'élever sur l'insuffisance des déversoirs; dans 
les eaux bashcs la ressource est restreinte et on songe à rënnir quelques conrs 
d'eau« pour compléter cette importante alimentation. 

Le pont de St-Denis, qui est parfaitement construit, est placé dans une courbe 
qui en rend l'accès difficile à la remonte, lorsque les ventelles de l'écluse d'amont 
iODt ouvertes. 

En aval de la dixième écluse, il existait une maçonnerie à fleur-d'eau, faisant 
étranglement de section dont J6 n'ai pas compris le bat« mais qui présentait du 
danger aux bateaux. Le linguet qui débouche en Seine est trop étroit pour le croi- 
saseBl ée§ danx hatan». U existe dans ce linguet nne éeltiselfe pour les basses 
eaux qui peut racheter au besoin 50 eeHJBièlres de chme. 

Il est question de remédier aux inconvéniens de cette entrée vicieuse ou tnsnf^ 
fisanle ^ an moyea ^uae seeende écluse d'easbeociiore avec gare. 

La traversée du canal St- Denis se fait k raison de 5 à 6 fr. ; on l'effectue en 
six heures, ou une journée, selon l'enc^Miil^remefil ; de la Seine au bassin de la 
Villette, on compte 6750 m. : ce qui pour un bateau de 150 tonnes fait ressortir 
la tonne et dislance, de 2 1/2 à 3 centimes. 

Oji emploie hâlears ei cbeiraux 

Les banquettes de liâla^e sofnt spacieuses, mais pas empierrées: aussi seot^etles 
dîiirîles tm imafê de plaie. 

La pente du canal qui est de 29 m. est rachetée par 12 écluses dont 8 accollées. 
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SEINE INFÉRIEURE 



La partie de ce fleuve, située entre le canal Saiot-Denis et l'Oise, est on des 
points les plus importans de la navigation intérieure, et il est vraiment extraor- 
dinaire que Ton se soit avisé aussi tard de la perfectionner. 

Ce n'est qu'à partir de la fin de 1840 qu'a eu lieu Tacbévement du premier 
ouvrage un peu important établi sur son cours; il s'agit d'un barrage écluse, 
placé au passage de la Morue, qui eCTace les inconvéniens d'un pertuis de 
16 mètres^ qui exigeait quelquefois de 30 à 50 chevaux pour la remonte d'un 
bateau chargé. 

Restent les inconvéniens de 7 ponts, la plupart sans banquettes de h&lage, où 
les bateaux sont assujettis de prendre à leur bord des maîtres ou aides de ponts, 
que l'on paie, lors même qu'ils se font attendre. En avril dernier, je perdis 3 
heures à Chatou, par l'absence du maître de pont. 

Le tirant d'eau ordinaire est de 1 m. 40 c. à 1 m. 50, qui se réduit à 1 m. en 
temps de sécheresse, et s'élève jusqu'à 6 m. au-dessus de l'étiage. 

Entre Maisons et Besons, la navigation rencontre 5 hauts-fonds et un chenal de 
peu de largeur, qui rendent la circulation difficile, lente et coûteuse. 

Le vent, en raison de passes étroites au milieu d'un lit très large, inter- 
rompt souvent la navigation pour les bateaux vides , ou pour ceux peu 
chargés. 

Il est à espérer que l'on ne tardera pas à remédier à ces inconvéniens, qui élè- 
vent considérablement les frais à la remonte. 

En mai dernier, avant Tachèvement du barrage de la Morue, on payait 
encore 

130 fr. pour 4 chevaux. ] 

30 fr Dour les Donts / Ensemble 219 fr. pour la remonte d'un bateau chargé 

34 fr de renforts 1 de 150 tonnes sur 42 kilomètres de parcours; la 

25 fr! de pilote. ) ^«°°« «^ distance, 17 c. 38 m. 

J'ignore la pente totale de cette partie de la Seine, mais je sais que le rnaxi-^ 
mum est 25 centimètres par kilomètre , 

et le minimum 7 id. 

Ce qui constituerait, à l'exception de la Saftne, une amélioration bien plus fa- 
cile que toutes celles des rivières que j* ai parcourues et décrites. 



La descente de la Seine s'effectue aux conditions suivantes: 
45 fr. pour 2 chevaux. \ 93 fr. applicables à un bateau chargé de 150 ton- 
22 fr. 60 c. pour 6 ponts. > nés, franchissant 42 kilomètres, égalent pour la 
25 fr. 40 c. pour un pilote. ; tonne et la distance, 7 c. 2/5. 

Les chemins de hâlage sont meilleurs que sur l'Oise, sans cependant être par- 
faits ; ils ne sont pas plantés. 
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OISE 



La portion de cette rivière, située entre la Seine et le canal latéral à l'Oise^ 
doit être divisée en deux parties ; savoir : 

Celle qui est améliorée depuis 1852^ qui se développe du canal latéral jusqu'à 
Pontoise. 

Et celle non encore améliorée entre Pontoise et la Seine. 

Cette dernière présente des bas-fonds à la proximité de Vauréal, où les ba- 
teaux s^ëchouent fréquemment ; Vadministration se propose, dit-on, de construire 
un barrage écluse en Seine» en aval du confluent, qui remédierait à TinsufCsance 
d'immersion dont il est question ci-dessus. 

La partie supérieure a été améliorée au moyen de sept barrages écluses et i 
pertuis, rachetant une chute de 9 m. (Indépendamment la rivière a conservé une 
pente. ) 

Ces barrages sont des modèles d'architecture hydraulique ; rien de plus simple 
et de plus ingénieux, et en même temps de plus facile que la manœuvre des 
portes d'écluse; les écluses ont 46 m. de longueur utile, 8 m. de largeur et se 
remplissent en S minutes, grâce à la petite chute de l'écluse et au large débouché 
des vénielles; malheureusement^ l'habile ingénieur à qui Ton doit ces beaux ou- 
vrages, n'a pas eu l'idée de porter le sas à 68 m. de longueur utile et 10 m. de 
largeur, ce qui eût permis, avec un faible excédent de dépense, l'éclusage simul- 
tané de 4 bateaux de canal, lorsqu'il n'en peut contenir qu'un à ses dimensions 
actuelles. C'est une bien fâcheuse omission, en raison de la circulation considérable 
de l'Oise, ayant toujours lieu par convois pour la remonte des bateaux vides, et 
souvent même pour la descente des bateaux à charge. 

Puisse-t-on au moins ne pas retomber dans la même omission, quant aux amé- 
liorations en rivière non encore réalisées. 

Nonobstant les barrages fixes élevés sur TOise, rivière torrentielle peu en- 
caissée en quelques endroits, l'expérience a prouvé que les retenues opérées 
n'apportent aucun dommage sensible aux usines et propriétés riveraines. On 
a constaté, par des expériences, qu'au-dessus de 10 pieds de l'échelle, l'influence 
des barrages disparaissait, et que les anciens niveaux des eaux se rétablissaient à 
cette hauteur. Voilà qui me semble concluant pour l'amélioration à réaliser de 
l'Yonne et de la Seine supérieure. 

Onze ponts, dont quatre suspendus^ se rencontrent dans les parcours de l'Oise; 
sept sont à arcades, et présentent en général des passes étranglées, sans banquettes 
de hàlage propices, et assujettis à des manœuvres plus ou moins difficiles et coû- 
teuses; il y a particulièrement un courant très rapide à vaincre aux ponts de 
Beaumont, de l'Ile Adam et de Creil. A ce dernier il faut de deux à trente 
chevaux de renfort, depuis 6 à 9 pieds 1/2 de hauteur d'eau; au-dessus^ plus de 
navigation possible. 
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Il est étonnant que la reconstruction ou l'amélioration de ces ponts ne soit 
pas entrée en ligne de compte dans un perfectionnement aussi bien traité que 
celui de l'Oise. 

Le tirant d'eau maximum à i m. 50 c, se trouve réduit en maints endroits à 
j m. 40 c, i m. 30 c, 1 m. 20 c, 1 m. 15 c.^ à cause des bas-fonds; au-dessus 
du barrage de Compiègne, le thalveg est insuffisant pour le croisement de deux 
bateaux ; des atterrissemens existent au-dessus de Pontoise, et tout cela fait sentir 
le besoin d'un bateau dragueur en permanence. 

L'Oise n'a qu'un seul chemin de hftlage, qui n'est point planté ni empierré y qui 
est coupé en quelques endroits par des ruisseaux , et ou les chevaux s'embour- 
bent et quelquefois se noient. 

Le long du bois des Poiriers , le chemin de hâlage s'éboule sur un grand 
développement ; en amont de Compiègne, il est couvert d'eau à chaque crue. 

Je n'ai point vu de bornages, ni de fossés pour l'écoulement des eaux» sur tout 
le développement du hâlage. Aussi la charrue l'empiète- t-elle en maints endroits; 
on a procédé autrement en Belgique, et même sur la Sambre française ca- 
nalisée. 

Les éclusiers de l'Oise, qui sont parfaitement logés, qui n'ont pas un service 
plus pénible qu'ailleurs ( car les pertuis ne se manœuvrent jamais), ont 540 fr. 
de traitement annuel^ cela forme disparate avec les 250 fr. du canal du 
Centre. 

Voici les frais de traction pour un bateau chargé de 150 tonnes. 

A LA DESCENTE. A LA REMONTE. 



2 chevaux, 60 fr. I 

7 ponts , 20 



Un pilote, 28 | Un pilote, 20 



4 chevaux, 180 fr. 

7 ponts, 45 



108 pour 104 kilomètres. 245 

Pour une distance de 5 kilomètres, 3 c. 1/2 descente; 7 c. 4/6 remonte. 

Si les ponts étaient bien faits, non seulement on éviterait les frais à leur pas- 
sage, mais encore le pilote deviendrait inutile, et les frais de traction réduits à 
leur plus simple expression, seraient 60 fr. à la descente ; au plus 90 fr. à la re- 
monte. Cela établirait les proportions de 2 c. et 2 c. 4/5. 

Que l'on applique cette difTérence, résultat d'une amélioration complète ; à 
savoir : 

1 c. 1/2 sur 20 4/5 distances, et 500,000 tonnes qui 
peuvent descendre annuellement l'Oise, l'on aura. . 156,000 fr. 

Et 5 c. sur 4/5 distances, et 100,000 tonnes qui , 
pourraient la remonter en de bonnes conditions navi- 
gables. Ton aura. 104,000 

On procurerait à la navigation une économie sur les 

frais fixes de 260,000 

qui serait plus que doublée par l'économie sur les frais indirects. 

Ainsi, lorsque le gouvernement devrait dépenser unjmillion, ce qui est exagéré^ 
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en améliorations de ponts, chemins de hâiage^ dragages, il pourrait, tout en ang-* 
Bientant l'impôt de l'intérêt à 5 pour 100 da capital affecté à cette amélioratiein^ 
le faire avec la certitude de voir quintupler, pour le commerce, les avantages qui 
en découleraient. 

Voilà les mesures qui ont des conséquences autrement significatives que des rè« 
ductMms de taies mal digérées, appliquées à des voies imparfaites, vétritailei anh* 
tèrn SUT une janibe de bois. 

L'Oise, améliorée, embrasse un parcours de 90 kilomètres. 

La partie non encore améliorée est de 13 3/5 



Total du développement, 103 3/5, 

avec une pente totale de , dont 9 mètres seulement rachetés jus- 

qu'ici par des barrages écluses. 



CANAL LATÉRAL A l'oISE, 



De Jointille à Chauny. 



Ce canal est une sui(e de raméiioration de TOîse terminée en 1832; il a été 
établi latéralement à cette rivière, où il s'embranche à 5 kilomètres en amont de 
Compiègne, et 2 kilomètres en amonl du confluent de l'Aisne. 

Cette canalisation latérale a eu pour but d'éviter une partie sinueuse de l'Oise 
de 47 kilomètres, par une coupure de 34 kilomètres : abréviation 13 kilomètres. 
Cette mesure a été couronnée du succès le plus complet, car sauf quelques légères 
imperfections que je signalerai, bien qu'on s'occupe à les faire disparaître, ce canal 
est l'un de ceux où la navigation se fait le plus commodément et à meilleur compte, 
malgré un mouvement de circulation considérable. 

Sa jonction avec l'Oise a lieu par une écluse placée au débouché de la rivière, 
et où l'on a évité, par conséquent, les ensablemens inhérens aux linguets. 

Ce canal compte 4 écluses, qui rachètent une pente totale de 10 m. 35. Leur 
longueur utile est d'environ 35 m. , la largeur 6 m. 50. 

Il présente vingt^deux ponts en ligne dont deux seulement nouvellement recons- 
tniils, offrant deux passes larges et munies de deux banquettes commodes; aussi 
es bateaux les franchissent-ils sans s'arrêter, ni débiller. 

L'administration est entrée là dan^ une excellente voie , mais elle doit y per- 
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sévérer et ne pas permettre , comme on vient de le faire sar TËscaut, l'établis- 
sement de ponts vicieax, pareils à ceux qu'elle Tient de rectifier sur le canal la«- 
téral à TOise; c'est un ridicule contresens. 

L'alimentation du canal est assurée par une prise d'eau faite dans l'Oise à 
CIiauny« Elle dispose en outre des eaux arrivant du canal du Crozat. La tenue 
d'eau à 1 m. 80 sera assurée /avec les ouvrages d'art maintenus en harmonie* 

J'ai vu en aval de l'écluse de St-Hubert récemment construite ^ un bateau 
échoué au tiers de la passe^ qui se trouvait là depuis 18 mois, quoique le règle- 
ment prescrivit de l'enlever dans les vingt-quatre heures^ et cette grave négligence 
a lieu sur le canal le plus fréquenté; mes observations l'ont fait relever; il appar- 
tenait à l'entrepreneur de l'écluse. 

Les chemins de bâlage sont larges^ bien plantés, mais vu la circulation active 
et l'emploi constant des chevaux , ils ont besoin d'être empierrés. 

Pour la compréhension des droits de navigation en vigueur sur ce canal, je 
dois dire que deux concessions différentes le grèvent : une qui comprend 5 kilom. 
entre Chauny et Manicamp avec les tarifs de 1821 , l'autre de 32 k. de Mani* 
camp à l'Oise^ ou les droits se perçoivent par écluse, ou, pour tout le canal, à 
raison de 37 1/2 c. la tonne. 

La répartition de ces droits est exactement faite à l'annexe quatrième qui pré- 
sente le tableau général de la navigation du Nord. 

La nouvelle écluse construite à St-Hubert, en remplacement de celle de Mani - 
camp démolie , a été la conséquence du rehaussement du bief en amont , qui était 
trop encaissé; reste à relever le bief en aval où se forment des dépôts de vases; 
pour que les bateaux ne s'y arrêtent pas , on est quelquefois obligé de mettre des 
poutrelles en amont de l'écluse de Pont-l'Ëvêque, pour relever la ligne d'eau; alors 
il en résulte des retards et des embarras de circulation. 

Les frais de traction sont de 20 fr., moyennement pour la traversée d'un bateau 
de 150 tonnes; égalité environ 2 centimes tonne et distance. 

Quoique ce prix de traction ne soit pas le plus bas de ceux que j'aurai à signaler, 
il est déj ji bien satisfaisant. 



CAIVAL DU CROZAT. 



Ce canal s'étend de Chauny à Saint-Quentin. Son bût primitif était la jonc- 
tion de l'Oise à la Somme; postérieurement, on l'a relié à l'Escaut, au moyen du 
canal de Saint-Quentin. 

La jonction avec la ligne de l'Oise s'effectue au moyen d'un embranchement 
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de 4 kilomètres, qui^ du bassin de Fargaière, se proloD$2[e jusqu'à Lafëre, débou- 
ché du canal de jonction de la Sambre à FOise. 

La liaison avec la Somme, canalisée à partir de 1821, s'effectue au bassin de 
Saint-Simon, point où viennent aboutir les eaux alimentaires de la branche infé- 
rieure. 

L'idée première de ce canal remonte à Tannée 1721 ; un édit de 1724 en con- 
céda Texëcution à un sieur de Marcy, qui, assisté d'une compagnie, commença 
les travaux en 1727. En 1752, des embarras financiers l'obligèrent à rétrocéder 
son privilège à M. de Crozat, qui livra le canal à la navigation en 1738. 

Son percement, qui est assez généralement fait en ligne droite^ a 15 mètres de 
largeur à la ligne d'eau; deux banquettes de hâlage de 5 mètres de largeur mi- 
nimum; généralement bien planté; pourvu d'un tirant d'eau de 1 mètre 65 cen- 
timètres, que Ton pourrait élever sans difficultés à 1 mètre 80 cent., tellement il 
est alimenté et bien établi. 

Ses écluses sont au nombre de treize, et rachètent une pente de 39 mètres ; la 
largeur est uniforme à 6 mètres 50 cent., mais la longueur utile varie de 34 mè- 
tres 35 cent., 37 et jusqu'à 42 mètres, faute de construction dont nos canaux mo- 
dernes n'approchent pas, il est vrai. 

Sauf le pont de Tergniers, qui est trop bas, et dont la reconstruction annoncée 
depuis long-temps est toujours ajournée, les ponts établis sur la ligne de ce ca- 
nal, quoique sans banquettes de hftlage, sont d'un abord et d'un passage faciles. 
Plusieurs d'entre eux ont des culées à ailes comme celles du canal latéral à la 
Loire, mais aussi bien traitées, que les modernes l'ont mal été. 

Ce canal, concédé à M. Honnorez avec celui de Saint-Quentin, est mal entre- 
tenu ; on laisse pourrir les portes d'écluses, se dégrader les maçonneries ; les che- 
mins de hftlage sont convertis en bourbiers par les moindres pluies, et ils auraient 
d'autant plus besoin d'être empierrés, qu'ils sont établis sur des terrains gras et 
sujets à une immense circulation (j'ai vu quelques levées en voie de perfectionne- 
ment). 

Quoique Ton rencontre encore quelques h&leurs sur ce canal, la traction des 
bateaux s'y fait généralement avec des chevaux. 

De Saint-Quentin à Chauny, sur 42 kilomètres de parcours, le prix de traction 
pour 150 tonnes est de 20 francs au maximum ; par tonne et distance, 1 cen- 
time 60 mil. !... 

Voilà un exemple caractéristique du bon marché de la traction sur un ea-- 

nal bien établi. 

On se plaint du despotisme de quelques éclusiers de ce canal. 
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CAIXAL DE SAINT-QUENTIN 



Ce canal occupe le point central et culminant de la jonction artificielle de l'Es- 
caut à rOise. 

L'idée et les études premières en sont attribuées à Tiogénieur Devîcq ; il les 
conçut peu après l'entreprise du canal Crozat, mais ce fut seulement en 1746 que 
le sieur de Marcy, premier auteur du canal Crozat, en démontra l'utilité dans un 
Mémoire adressé au roi. 

En 1766. — M. le duc de Choiseul chargea l'ingénieur Laurent, qui avait été 
sous les ordres de M. Devicq, d'étudier et de présenter un projet. Ce projet fut 
tout différent de celui de son deyancier, et on procéda i l'exécution en 1769. 

De graves controverses s'élevèrent presque aussitôt après au sujet des perce- 
mens souterrains ; elles continuèrent entre les premiers corps de l'état jusqu'en 
1802, époque à laquelle, sur l'avis de l'Institut, le gouvernement renonça à la 
continuation des travaux commencés par le sieur Laurent, pour donner à ces 
travaux leur direction actuelle, conforme aux premiers projets de M. Devicq, que 
l'administration des ponts-et-chaussées avait écartés. 

Les travaux, repris en 1801, n ont guère été terminés qu'en 1810, mais de 
1810 à 1827, la navigation a été on ne peut plus imparfaite; elle ne se faisait 
qu'à un faible tirant d'eau, le plus souvent au moyen de retenues opérées pendant 
huit ou quinze jours au bief de partage; les bateaux accumulés pendant ces in- 
tervalles, partaient avec ce flot, qui les portait de bief en bief, jusqu'à l'issue du 
canal. (C'est ainsi que se pratique souvent aujourd'hui, en juin, juillet et août, la 
navigation du canal de Bourgogne.) Le trajet de Cambrai à la YilleKe durait deux 
cl trois mois, lorsque dernièrement ce voyage s'est effectué en treize jours. 
(Nothomb, page 15.) On voit encore au bief de partage du canal de Saint-Quen- 
tin (démolies jusqu'à fleur d'eau), les maçonneries du barrage de Bellenglisse, 
qui servait à opérer les retenues sus-mentîonnées. 

Le produit des deux canaux Crozat et Saint-Quentin, était en 1825, selon 
Dutcns, page 482, premier volîime, de 448,000 francs. 

On va voir la révolution amenée par M. Honnorez qui, à partir de 1827, se 
chargea de perfcciionnerla navigiUion au moyen d'une concession de péages pen- 
dant 22 ans; celte concession ménageait en même temps une réduction de moi- 
tié sur le droit à charge possible de la houille qui, jusqu'alors, avait été taxée à 
20 centimes. (On verra à l'annexe n"" 4 , que crtle taxte équivaut à 13 c. 75 m., 
retour à vide et décime compris, sans avoir égard à Taugmentation résultant de 
la charge réelle à celle imposée.) 

Les concessionnaires, au moyen d'étanchemens judicieux, appliqués radicale 
ment sur tous les points perméables du canal, et notamment dans la cunette du 
petit souterrain qui a été bétonné dans sa plus grande longueur, arrêta les pertes 
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d'eao qui, depuis 20 ans, paralysaient la navigation et engouffraient avec le fluide 
tant de milliers de francs affectés à des travaux partiels et insuffîsans. Grâce à 
Tactivité et à la bonne entente des travaux dirigés par le concessionnaire ^ il est 
rentré dans ses avances au bout de peu d*années^ et pourprix de ses efforts, il re*^ 
cueille un revenu brut et annuel de plus d'un million ; j'en donne le détail plus loin. 
Pourquoi Tadministration qui, pendant 17 ans, a précédé M. Honnorez dans 
l'administration du canal, n'a-t-elle su ni en guérir les plaies, ni en apprécier 
l'avenir? Il est clair que si cette prévision avait eu lieu, on n'aurait pas accordé 
pour deux ou trois millions de dépenses, quinze à seize millions d'annuités. Mais 
la réponse à cette question ressort de l'administration présente de quelques-uns de 
nos canaux de 1821 et 1822, que j'ai parcourus et décrits. Le concessionnaire en 
faisant une fort belle opération, a rendu en même temps un très grand service à 
la chose publique ; mais ce qui fait ombre au tableau^ c'est l'état de mauvais 
entretien où il laisse ce canal, depuis qu'il a assuré la conservation de ses 
eanx. 

Par suite de l'insufGsance d'immersion de l'Escaut, dont je parlerai au chapitre 
spécial, le canal de Saînt-Quenlin, auquel on s'est obligé de maintenir 1 m. 65 
d'immersion, immersion qu'on élève sur quelques points à 1 m. 80, ne donne 
passage qu'à des bateaux chargés à 1 mètre 20. (On tolère quelquefois par excep- 
tion, 1 m. 25.) 

Et en raison de cette charge restreinte, de l'élévation inutile de la hauteur de 
quelques biefs à 1 ni. SO c., la navigation se fait malgré l'accumulation des vases 
et la pousse des herbes, dbnt'on ne 'débarrasse le canal que de loin en loin; et 
encore, là où on le cure, les vases restent déposées sur les levées où elles gênent 
la circulation ; j'ai vu en avril dernier des tas prolongés qui devaient être dépo- 
sés depuis le chômage de 1839. On arrache de belles et vieilles plantations , on 
les remplace à peine ou pas du tout; on attend, dit-on, la dernière année de la 
concession. 

Quant aux ouvrages d*art, il ne sont guère mieux traités; il faut que les bois 
tombent de vétusté pour qu'on songe à les remplacer; j'ai vu la vanne de prise 
d'eau dans l'Escaut n'itrt pas mammu^roéb, et les portes de l'écluse n° 1 , tout à 
côté, avoir pour gardefous des branchages ; c'était aussi avec des pièces de bois 
pareilles qu'on manœuvrait les portes. En maints endroits les chemins de hâlage 
étaient défoncés, et aucune disposition prise pour les réparer. A voir tout cela , 
je me figurais qu'il n'y avait aucune surveillance du gouvernement : pas du tout ; 
j'ai rencontré un inspecteur faisant sa ronde, et lorsque je lui ai témoigné ma 
surprise de ce que je voyais, il m'a dit qu'il remplissait son devoir sans résultats^ 
sans doute, à cause de la haute influence du coiKessionnaire. 

A côté de ces inconvéniens secondaires que l'administration fera cesser quand 
elle voudra, s'en joint un autre plus grave qui dépend de la navigation de l'Escaut^ 
et se combine fort malheureusement avec le jeu trop long des acqueducs syphons 
qui vident et remplissent les écluses du canal. Lorsque le concessionnaire refait 
une porte d'écluse, il y introduit une ventelle , mais comme il ne se presse pas 
de refaire les portes, l'échéance de la concession arrivera sans que Tamélio- 
ration désirable soit obtenue ; je veux parler ici des agglomérations de bateaux 
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ayant lieu sur le canal, que j'explique plus particulièrement au chapitre 
Sscaut. 

Je dois une mention particulière aux deux souterrains, dont l'un a 5,600 mè- 
tres de longueur à ciel couvert^ et l'autre, 1»100 mètres, idem. 

Ils sont munis de deux banquettes de hftlage ayant de 1 m. 20 c. à 1 m. 40 c. 
de largeur ; la passe libre qu'elles laissent entre elles est de 5 m. 20 c. à 5 m. 40 c; 
ces chiffres résultent des mesures que j'ai prises en diffërens endroits des souter- 
rains. 

Si, au lieu de deux banquettes de 1 m. 30 c. , soit 2 m. 60 c, on en avait 
fait une seule de 1 m. 50 c, il y aurait eu place, pour le refoulement de Teau et 
le passage pour un cheval, ce qui eût singulièrement amélioré la traversée. Sur 
12 a 1,500 mètres de banquettes du grand souterrain, et la totalité de celles du 
petit, existent des arcades en pierre de taille qui facilitent le refoulement de l'eau ; 
mais l'application incomplète de cette mesure, le passage trop étroit à 5 m. 20 c, 
restreindront toujours la largeur à donner aux bateaux de cette ligne, largeur, 
que par cette cause et d'autres que je dirai plus loin, n'est que de 4 m. 70 c. au 
maximum. La traction dans les souterrains ne se fait que par des hâleurs qui 
mettent 5 à 6 heures pour hâler un bateau chargé d'une extrémité à l'autre. Pour 
une charge de 150 tonnes, on est tenu de prendre six hàleurs à 2 francs 25 cent, 
l'un; ensemble 13 fr. 50 cent. 

Sur les deux versans cette traction se fait par chevaux^ à 
savoir : de Saint-Quentin au souterrain, on paie. .... 13 » 

Du souterrain à Cambrai on paie 18 » 



Total. ... 44 fr. 50 cent. 

Pour 52 kilomètres de parcours total, soit la tonne et distance, 02 c. 85 mil- 
limes. 

On voit que la traction des deux versans, qui est à très bon marché, compense 
celle plus coûteuse et surtout plus longue, des souterrains. 

Il existe sur les deux versans un service de chevaux par relais on ne peut mieux 
organisé; les prix que j'ai indiqués sont le résultat de ce service, que l'on doit 
au concours des agens du concessionnaire et de l'inspecteur de la navigation de 
l'Escaut. C'est une entreprise particulière à ces agens. 

Le moyen infaillible d'étendre et accroître ces heureux résultats serait le per- 
fectionnement du jeu des écluses et l'amélioration des chemins de hftlage ; cela at- 
ténuerait les encombremens, mais on ne pourra jamais les éviter entièrement, 
soit à cause de l'Escaut, soit à cause des souterrains. 

Vingt* deux écluses établies sur le parcours du canal Saint-Quentin rachètent 
nne chute de 48 mètres. Ces écluses sont les plus courtes de la ligne^ j'en ai mesuré 
ayant moins de 34 mètres de longueur utile, et où les bateaux de cette longueur 
éclusaient avec peine ; le maximum de longueur est de 34 mètres 35 cent, de lon- 
gueur, la largeur varie entre 5 mètres 30 cent, et 5 mètres 17 cent. 

Les ponts fixes sont solidement construits, avec passe de 5 mètres à 5 mètres 
20 cent., banquettes, 2 mètres 70 cent, à 2 mètres 80 cent., mais d'un abord in- 
commode; aussi, les chevaux y passent-ils rarement. En 1821 et 1822, on a co- 
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pié les angles renIraDS et saillaos de leurs abords, et on s'est bien gardé dlmiler 
les judicieuses constructions des canaux de Saint-Denis et du Centre. 

Le canal Saint^Quentin a le cachet de grandeur des travaux de Tempire ; il est 
bien percé, ses banquettes larges, bien plantées, mais on les entrelient mal et on 
ne renouvelle que très imparfaitement les arbres que Ton arrache; c'est la largeur 
de 5 mètres, de chaque côté de ces banquettes, qui encourage les dépôts de vase 
dont j*ai parlé plus haut. 

Les éclusiers ont 400 fr. de traitement annuel, et ils sont fort bien logés; ainsi 
que sur tous les canaux du Nord, ils vendent des boissons aux mariniers, et jen*ai 
pas vu, en raison de cela, que le service en fût plus mal fait; on interdit 
cette faculté sur nos canaux du Centre, mais alors, la chose se fait clandestine- 
ment, et il en résulte de graves abus; au lieu d'un commerce licite, on fait des 
échanges plus qu'illicites. 

J'ai dit, à l'occasion de la concession Honnorez, la diminution à 13 cent. 75 
mil., retour à vide et décime compris, que la taxe de la houille avait subie ; j*ai 
parlé de la perception du droit, faite non sur la charge réelle des bateaux, mais 
bien sur la charge possible; à celle occasion, je dois dire encore que le conces- 
sionnaire use d'une grande tolérance, et que les excédens de perception sur les ba^ 
teaux chargés sont 1res rares. Pour encourager les chargemens en retour, car les 
dix- neuf vingtièmes des bateaux reviennent à vide, il fractionne les droits par 1/4, 
1/2 et 3/4 du tonnage du bateau, et Ton ne paie que la fraction de cette immer- 
sion, par quarts^ dont on approche le plus. 

Il se fait sur tous ces canaux du Nord d'immenses transports d'engrais miné-> 
raux que l'on tire du littoral ; je n'ai rien vu de semblable dans le Centre. Est-ce 
la faute du sol, ou celle des hommes ? 

Voici le mouvement et le produit approximatifs du canal de Saint-Quentin 
pendant l'année 1839, établi sur pièces que je tiens pour exactes. 

Nombre des bateaux, 4,024. — Tonnage moyen, 119 tonnes. 

Nature des chargemens. 

! provenances de Mons. . . . 128,568 tonnes, 

des canaux français, Nord-Ouest. 26,792 

Fresnes, Anzin et Denain. • • 104^542 

Pour le littoral, aval Saint-Quentin, de Mons etAnzin. . . 24,552 

Pour le littoral, amont de Saint-Quentin 14,284 

Pour le canal de la Somme 34,093 

Pour Saint-Quentin 33,174 

Provenances de la Somme • • ; • 593 

Provenances de Paris et littoral en retour 17,216 

Total général ramené au parcours total de la ligne. • « . 373,814 tonnes. 

Soit 18 4/S, distances, calculées pour 19, à 13 cent. 75 mil. la distance, soit 

2 fr. 62 G. la tonne du parcours total • • . • 1,005,330 fr. 

J'ajoute éventuellement pour la charge possible. «... 4,670 
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Total do produit brut présamé. ......;.; 1,010,00)0 fr. 
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Et on va voir avec quelle surabondance de ressources alimentaires ce beau 
mouvement de circulation est servi. 

Plusieurs ruisseaux versent leurs eaux dans le bief départage» qui a plus de 20 
kilomètres de développement. 

Il existe en outre une prise d'eau dans TEscaut, en amont de la première écluse, 
dont il parait que Ton ne fait pas un fréquent usage, puisque j'ai vu la vanne in- 
manœuvrable. 

Enfin» une prise d'eau, par rigole, dérivée du Noirieu. 

On avait songé un instant à amener au point de partage les eaux de l'Oise^ 
mais non seulement la quantité suffisante des deux premières ressources en a 
exempté» mais ce qui est encore plus extraordinaire, c'est que jusqu'en avril et 
mai 1840, on n'avait pas encore éprouvé le besoin de faire usage de la prise dm 
Noirieu, dont la disposition est assurée. C'est» du moins, ce que l'on m'a assuré 
au canal de la Sambre à l'Oise, au détriment duquel on dérive le Noirieu. 

Voilà donc^ aujourd'hui, un canal surabondanunent alimenté, avec un mouve» 
ment de circulation quadruplé, qui a manqué d'eau pendant dix-sept ans ! 

Je dois dire que des prises d'eau inférieures sont établies sur les deux tw- 
sans. 



ESCAUT 



Entre Cambrai et Condé. 



C'est la partie de ce fleuve qui relie les bassins houillers de Mons, d'Anzin, 
et le riche réseau de nos voies navigables du Nord, au canal de Saint-Quentin,'' 
que je vais décrire. 

Des travaux d'amélioration furent entrepris entre Cambrai et Valenciennes 
en 1750; ils furent poussés mollement jusqu'en 1788, puis repris depuis 1818 par 
l'Etat» concurremment à deà entrepreneurs concessionnaires de péages établis au 
passage d'écluses qu'ils construisaient. Il résulte de là, non seulement une diver- 
allé da ta'avanx, mais une^complication bien plua gcande encore , dans les taxes et 
leur assiette, ce que je démontrerai après quelques détails sur la canalisation de 
la rivière. 

Bassin frana entre TEscant et.Iecanal daSaint-Quentin. 
Le canal de Saint-Quentin se raccorde à l'aval de Cambrai avec une. dérivation 
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de 1,500 m. établie dans les fossés de la ville, aboatissant à FEscaut en amont de 
Cambrai y que l'on dénomme Bassin franc; Ton n'y perçoit, en effet, aucuns 
droits. 

Ce bassin franc j qui sert de gare de stationnement, a deux écluses, plusieurs 
ponts toumans dont un (celui de Cantimpré), est supprimé depuis trois ans; on 
a laissé les maçonneries inférieures démolies jusqu'à flcur^d'eau, comme deux écueUê 
pour les bateaux, dans une passe très étroite; en outre, il est à regretter qu'il y ait si 
peu d -ordre établi pour le stationnement; mon bateau a mis deux heures pour 
franchir ces 1,500 mètres. 

Description de l'Escaut. 

Aucone rivière, parmi celles que j*ai parcourues, n'offre une plus grande di- 
versité de travaux , en bien et en mal , que celle que j'ai à décrire; les résultats de 
l'art s'y montrent aussi dissemblables et incohérens que ceux de l'arithmétique. 

Ecluses. 

Ainsi les écluses au nombre de 14, ont depuis 40 m. à 41 m. 30 de longueur 
utile. (On a vu au chapitre précédent 34 m. pour la longueur utile des canaux 
Saint- Quentin et Crozat.) 

Les 3 premières après Cambrai étaient , en avril dernier, dans un état de dé- 
gradation voisin d'une chute complèle; il s'était formé un aqueduc accidentel^ au 
travers du bajoyer gauche de la seconde écluse. 

Ponts trop étroits. 

Quant aux ponts, la même bizarrerie existe : la largeur ordinaire des passes 
varie entre 5 m, 50 et 5 m. Mais le pont de Valencienncs, resserré entre les mu- 
railles de deux forts a 4 m. 75 c. de largeur à Tamont, 4 m. 90 c. à Taval. 

Celui de Condé, qui fait aussi partie intégrante des fortifications, a rigoureu- 
sement 4 m. 70. Je connais en effet, un patron, dont la patente porte 4 m. 65, 
qui a dépensé 60 fr. et quantité de savon pour faire franchir ce pont à son bateau. 

Mais la plus étrange contradiction que j*aie observée quant aux ponts, est dans 
la partie du fleuve nouvellement redressée, entre Fresnes et l'écluse de la Folie. 

Là, il existe des ponts en bois tout neufs, dont les tabliers sont supportés par 
deux rangées de pieux, formant trois passes, dont celle du milieu est la seule pra- 
ticable aux bateaux; ceux-ci vont se heurter contre les pieux qui se prolongent en 
estacade, ils les ébranlent ou se blessent. Cest, sans aucun doute, l'expérience de 
ces inconvéniens , qui vient de faire remplacer sur le canal latéral à l'Oise , des ponts 
construits sur le même modèle. {Tandis qu'on défait d'une matn, on refait de l'autre.) 

Généralement, tous ces ponts sont sans banquette de hàlage, ou s'il y en a une, 
elle est alors établie sous l'arche non-marinière ; tel est le cas du pont en pierre 
établi au-dessous de Thrith en aval de Denain. 

Gbmnins de hAlage. 

. Les cbeniina da hilage ^pséSÊùtmt des imperfections graves^ excepté la fuirtie 



— 84 — 

nouvellement redressée où ils sont très spacieux ; partout ailleurs ils sont étroits, 
souvent insuffisans pour le croisement des chevaux qui hâlent sur la même rive, 
chargés de vases, ou présentant des flaques qui, après les pluies, sont converties 
en bourbiers. Le hàlage est interrompu aux passages de Cambrai, Bouchain» Va- 
lenciennes, et là il faut faire marcher les bateaux avec le pieu, ce qui entraîne des 
longueurs et des embarras; cependant, rien ne serait plus facile que d*établir de 
petites passerelles en bois pour des bftleurs, passerelles qui ne nuiraient en au- 
cune manière, à la défense de ces places fortes. Devant la houillère de Douchi, 
au lieu de Tembarcadère qui existe» il fallait une gare comme à Denain, car 
toutes les mesures de police possibles n'empêcheront pas les agglomérations de 
bateaux • 

L'Escaut décrit une courbe en amont Técluse de Fresnes, Tune des brillantes 
concessions de M. Honnorez; le chemin de hftlage s*y trouve interrompu, et les 
hàleurs, pour gagner Técluse, doivent aller passer sur le barrage qui en dépend; 
le plus grave inconvénient est le danger que courent les bateaux d*élre entraînés 
sur le barrage, lors des fortes eaux. Comment peut-il se faire qu'on n'ait pas im- 
posé au concessionnaire une estacade formant pont do hàlage? Ou, cette 
clause si naturelle, aurait-elle été éludée comme d'autres dont je parlerai 
bientôt. 

Immersion. 

Quant à l'immersion, mêmes irrégularités que dans les autres élémens de la 
navigation ; ici, je reproduirai le texte du rapport de M. Nothomb (février 1840, 
page 10). 

« Dans la traversée de Bouchain^ au droit des mines de Douchi , en aval des 
» écluses de Neuville, Denain, Thrith et Valenciennes^il n'a été reconnu que 1 m. 
|) 60 c, 1 m. 40 c, 1 m. 40 c, 1 m, 60 c, 1 m. 65 c; il s'ensuit que la navi* 
» gation ne peut avoir lieu qu'avec un tirant d'eao de 1 m. 20 c, et 1 m. 26. » 

J'ai observé en amont de l'écluse de la Folie, deux rentrées de l'Escaut, en face 
Tune de l'autre, formant un double atterrissement au milieu duquel les bateaux 
sont souvent arrêtés. 

Peotes. 

Je n'ai pu trouver aucun document, ni me procurer aucun renseignement sur 
la pente et la longueur primitive de l'Escaut, avant sa canalisation. M. Nothomb 
cite la partie située entre le canal de la Sensée et l'écluse de Fresnes , comme ayant 
35 kilomètres sur lesquels, 10 écluses rachètent 18 mètres, 62 centimètres de 
pente; sans avoir égard à celle qu'en dehors on a laissée à la rivière, on arrive 
4éjà à une pente moyenne de 50 centimètres par kilomètre, sur les 3/5 do déve- 
loppement de la voie que je décris. 

L'Escaut se trouvah donc, sous ce rapport, dans des conditions plus défavo- 
rables que toutes les rivières que j'ai parcourues et décrites, et ces conditions 
étaient encore aggravées par la nature très limoneuse de ses eaux; or, comme à 
côté de la pente à racheter^ il y avait aussi on élargissement asseï considérable à 
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faire subir aa lit de la rivière , il eût élé urgent d'établir dans la partie supérieure, 
qui est la plus lorreutielle (sur 12 kilomètres entre Valeuciennes et le canal de la 
Sensée), un fossé latéral au canaf, destiné à recevoir ces eaux de crues vaseuses, 
super/lues et nuisibles à la navigation ; cotte précaution n'ayant pas été prise, on 
va voir (es inconvéniens qui en résultent. 

Chasses données aux vases de l'Escaut supérieur. 

Force est d'interrompre la navigation pour débarrasser la rivière artificielle, 
au mojen de chasses qu'on appelle rigolages, des limons que les eaux de crues y 
accumulent à la suite de chaque orage ; et ces arrêts ont lieu sur une voie qui , 
annuellement^ donne passage à 8,000 bateaux environ. 

Ces interruptions, qui sont un premier préjudice pour la navigation, accumulent 
les bateaux, et il en résulte un second préjudice ; car , entre Cambrai et Valeu- 
ciennes, le prix du hàlage que j'ai vu traiter à 28 fr., est- il porté quelquefois à 
70,]et en de plus rares occasions, jusqu'à 100 fr. J'ai indiqué à mou tableau, An^ 
nexen^ 4, un prix moyen de 50 fr., qui constitue une traction à 4 c. 16 m., prix 
qui se double dans les rares occasions où cette traction se paie 100 fr. 

Conséquences des chasses. 

Ces agglomérations et retards, causes du renchérissement du hâlage, réagis- 
sent sur la traversée du canal Saint-Quentin, canal oïi l'on ne peut écluser que 
25 bateaux par jour, au maximum ; et il est à remarquer, qu'après les interrup- 
tions occasionnées par les rigolages de l'Escaut, les écluses de Cambrai, qui sont 
mieux combinées que celles du canal Saint-Quentin , éclusent pendant plusieurs 
journées consécutives 40 bateaux par jour; or, cette disproportion de 25 à 40 
éclusages, s'accumule à son tour dans les premiers biefs du canal Saint-Quentin; 
c'est par cette cause , que lors de ma navigation sur ce canal , en avril dernier , 
j*ai rencontré une succession de bateaux , sur près de 8 kilomètres, qui station- 
naient en attendant leur tour d'écl usage. 

Voilàla véritable image des ricochets d'une navigi^tion imparfaite !•«. Ces in- 
convéniens, moins fréquens sur nos canaux du Nord que sur ceux du Centre , y 
ont aussi moins de gravité ; là , le marinier vit sur son bateau avec toute sa fa-< 
mille, il y vit avec une sobriété dont il est difficile de se faire une idée, tandis 
que dans le centre de la France, où les mariniers ne sont pas propriétaires des 
bateaux , non seulement ils font bonne chère, mais ils ont encore à entretenir 
leurs familles qui vivent séparées d'eux ; c'est une double source de dépenses, de 
dérèglement et d'infidélités. 

Traduction en chiGFres des inconvéniens des sinuosités. 

le terminerai cette revue de l'Escaut par la mention d'une partie du fleuve, 
située entre Fresnes et Condé, qui a dû être redressée dans le courant de 1840, 
mais qui, lors de mon passage en avril , était encore tellement sinueuse, que la 
traction ne pouvait s'y faire que par des hàleurs, usage qui se continuait plus 
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haut jusqu'à Técluse de la Folie, quoique cette dernière partie fût redressée. 
Mon tableau, Annexe n* 4, qui est Texpression fidèle de ce qui se passait alors » 
indique pour prix de traction de Fresnes à Côndë, 15 c. 1/i par tonne et 
distance. 

Comme là, il n'y a point de rigolages, ce prix donne la mesure des inconvë- 
niens des sinuosités; il est un avertissement pour l'administration, de la nécessité 
de redresser les courbes des rivières que Ton améliore, partout où la chose est 
praticable. Il semblerait, au reste, que c'est l'idée qui prédomine chez les ingé- 
nieurs, car, sauf l'Yonne et la Saône moyenne, partout ailleurs on voit des re- 
dressemens ou des dérivations. 

Conditions fiscales de l'Escaut. 

Des conditions locales de l'Escaut, je vais passer aux fiscales ; on verra sur mon 
tableau que le droit moyen auquel la houille est imposée i sa remonte sur TEs- 
caut, est de 15 c. 08 m. par tonne et distance. 

Ce prix de 15 centimes se subdivise par un tiers environ, applicable à chacune 
des distances du parcours total^ et les autres deux tiers environ, sont payés au seul 
passage des écluses de Fresnes et d'Iwuy, dont la concession a été prolongée par 
ordonnance royale du 5 septembre 1825, à savoir: 

Celle de Fresnes, pour 29 ans, à dater du 1^ décembre 1837, échéance 1856 ; 

Celle d'iwuy, pour 57 ans, à dater du 1^^ décembre 1831, échéance 1868. 

Je laisse de côté les motifs de la prolongation» et je ne m'arrêterai qu'à Finob- 
servance de l'un de ses principaux buts. 

Par l'ordonnance royale du 3 septembre 1823 relative à l'écluse d'Iwuy, une 
dépense de 586,000 fr. (Nothomb page 8), était jugée nécessaire pour l'appro- 
fondissement de l'Escaut supérieur, afin de mettre son tirant d'eau en harmonie 
avec celui dont les canaux Saint-Quentin et Crozat sont susceptibles!... 

Eh bien, il résulte des expériences de la navigation, que la perception autorisée 
à l'écluse d^Iv^uy s'y effectue, nonobstant l'insuffisance d'immersion, que cette con- 
cession de péages devait faire disparaître, et les riverains assurent, qu'aucun tra- 
yait d'approfondissement n'a même été fait par le concessionnaire, infraction qui 
réagit sur toute la ligne, puisqu'au lieu de 1 m. M^immersion très possible sur les ca* 
naux de Saint-Quentin et Crozat, on n'y autorise que 1 m. 20, la seule praticable 
sur l'Escaut supérieur. A l'écluse de Fresnes, le concessionnaire perçoit sur l'im- 
mersion possible, en cet endroit, à 1 m. 40, lors même que ce soit par sa 
faute que l'immersion y soit réduite, /à, comme sur toute la ligne méridionale , à 
1 m 201... 

Pour me résumer, je rappellerai, que la prolongation de péages est le prix 
d'un service qui n'a pas été rendu\ et voici, à-peu-près, les résultats financiers 
que cette affaire a en perspective. En évaluant la perception, pour la seule écluse 
d'Ivsruy, au taux moyen des 16 premières années 1 50,000 fr. ; le multipliant par 49 
années, durée totale de la concession, le revenu général serait de 7,350,000 fr .! . . . 
pour 160,000 fr. dépensés à la eenstmction d'une écluse, auxquels on peut 
ajouter, si Vm vwi^ &86,000 fr. jugés nécessaires à l'approfondissement wm 

« MIMvv • • • • 
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Mais il résulte d'une publication rëGenie sur la natigation ÎDtéFÎeore^de M. Er- 
nest Grangez, pag. 397 (librairie deMalhias, quai Malaquaîs,îi" 15), que, lorsqu'on 
évaluait à 150,000 fr. le produit annuel de l'écluse d'Iwuy, l'Escaut ne rapportait 
à l'état que 146,000 fr. Or, aujourd'hui, la recelte de l'Escaut est de 280,000 fr., 
et nul doute, que la perception d'iwuy, n'ait suivi la même progression. 

Ainsi, la dépense de 160,000 fr., mettez même celle de 586,000 fr. qui ne 
parait pas avoir été faite, seraient dans le cas de produire, 11 à 12 millions 
d'annuités au concessionnaire. 

Tous ces faits et ces chiffres sont faciles à vérifier; ils ont provoqué déjà de 
nombreuses réclamations, mais comme l'abus se perpétue, force est de le rappeler 
à l'administration. 



CANAL DE MOI^S A GOI^DÉ. 



CesC nne des belles créations de Fetnpire; il est à regretter qu'an lien de la rac- 
corder en ligne droite sur les clochers de Hons et de Condé, on ne l'ait pas établi 
am bas du coteau houiller qn'il devait desservir; telle eût été la pensée commer- 
ciale; l'i dée artistique a prévalu. 

Nonobstant, on ne peut s'empêcher d'admirer son beau percement , la bonne 
conservation des eaux , qui surprend d'autant plus que ce canal est presque tou- 
jours en remblai et même suspendu sur la Hayne qu'il côtoie depuis Mons. Il a 2 
mé^es de profondeur d'eau, il est parfaitement alimenté par les eaux de la TrouiRe, 
de la Hayne et par un réservoir de 500,000 m. cubes que lui ménagent les fossés 
de Mons. 

Ses écluses, au noHd)re de 6, rachetant une pente de 11 m., ont 41 m. de lon- 
gueur utile de sas et 5 m. 20 de largeur, largeur inutile, car j'ai déjà cité un pont 
au débouché à Gondé, n'ayant que 4 m. 70. 

D'ailleurs, tous ces ouvrages d'art sont empreints du cachet grandiose de ré- 
poque; les ponts anciens sont plus larges que les écluses; les deux banquettes de 
hâlage ont 5 m. de largeur chaque, sont bien plantées et entretenues. Sur 24 kilo- 
mètres de parcours 6 1/2 sont sur France et 17 1/2 en Belgique. 

Le gouvernement Belge a fait la faute d'aliéner tous les rivages qui bordent le 
canal à la proximité de Mons, pour le dépôt des charbons des houillères voi- 
sines; il en résulte une grande gène pour la circulation, déjà ralentie par l'im- 
mense mouvement du canal 5 dans le principe tout avait été combiné sous l'ins- 
piration de sa puissante vie. 

Les gares sont aptes à recevoir de 80 à 100 bateaux; il existe sur ses ri^^es ime 
çiantité de chantiers de construction et de cacénage où les bateaux sont mis à 
flot an moyen de poutrelles et introduits flottans dans le canal, au moyen d'un 
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plancher mobile placé sur le chemin de hàlage; on rencontre fréquemment une 
pareille disposition sur tous les canaux et rivières du Nord^ et je ne Fai vue nulle 
part dans le Centre et à TEst (1). 

C'est en suivant la partie française du canal de Mons et la ville de Condé 
elle-même, que transitaient avant 1827 tous les charbons de lions en desti- 
nation pour le bas Escaut. Ce sont les droits de navigation perçus à titres divers 
et les sujétions aux douanes qui frappaient ces houilles à leur transit de 12 kilom. 
sur le territoire français, qui provoquèrent la création du canal belge^ qui s'em- 
branche à Pommerœul sur le canal de Mons, et débouche à Antoing, sur le bas 
Escaut. Non seulement ce nouveau canal évitait le transit sur le territoire français 
et tous ses inconvéniens , mais pour en rendre l'usage en quelque sorte obligatoire, 
le gouvernement néerlandais avait étendu l'application du péage dont il était 
investi » jusqu'à ceux des bateaux belges qui auraient été tentés de transiter par Condé 
four se rendre dans le bas Escaut. . ! Non seulement le gouvernement français n'avait 
pas prévu la création bien naturelle du canal de Pommerœul, mais ce qui est plus 
fort t c'est qu'il a paru ignorer la clause particulière et exorbitante, qui imposait 
à des bateaux le péage sur une voie qu'ils évitaient...! I/administration française 
s'imagina pouvoir ramener le transit des houilles belges pour le bas Escaut, par 
une réduction de droits, appliquée postérieurement à la création du canal belge 
et à la mise en vigueur de la mesure étrange ci-dessus mentionnée. A cet égard » 
son erreur fut égale à son imprévoyance, puisque ce ne fut que lorsque le mal était 
irréparable, qu'elle diminua des 3/4 les droits de navigation perçus parle trésor et 
que , par une prolongation de sept ans et demi de la concession de l'écluse de 
Gœulzin, située au débouché du canal de Mons dans l'Escaut, elle obtenait du 
concessionnaire de celte écluse, une autre diminution des 3/4 du péage coneernasu 
les seuls bateaux en transit. 

Il a été constaté sur pièces officielles, produites ou rappelées à l'occasion d'une 
requête adressée au conseil d'état, en 1831 , par M. Letendre de Tourville, étayée 
de l'opinion de MM. Odilon-Barrot et de Vatimesnil, que pour une diminution 
de 1 ,125 fr. que le concessionnaire a subie par l'effet de la réduction de droit sur k 
transit t il a bénéficié de 645,000 fr. par la prolongation de sa concession. 

En même temps l'administration française faisait un sacrifice de 750,000 fr. 
sur les droits en perception sur le canal de Mons. 

Et tout cela à contre-temps et à pure perte. Cette malheureuse conception est 
le pendant de la concession d'Iwuy mentionnée au chapitre précédent. 

Malgré l'encombrement fréquent du canal de Mons , les frais de traction y sont 
très modérés*; on paie à des hâleurs 14 fr. pour faire franchir 4 distances à on 
bateau chargé de 150 tonnes, ce qui égale 2 c. 33 m. par tonne et distance. 

Le canal se termine en cul«>de-sac dans les fossés de la ville de Mons. Pour me 
rendre à Bruxelles , rejoindre la ligne de la Sambre à l'Oise , j'ai dû prendre la 
voie de terre. 



(I) L'absence de bassins de construction sur le canal latéral à la Loire, a poussé les ingénieurs 
de la piemlère division, à interdire à des constructeurs de bateaux le passage sur les levées et le 
glissement dans le canal, des bateaux qu'ils^ construisaient sur un chantier voisin. Ils ont cbercl»é 
à éviter la dégradation des levées, sans considérer qu'il faut des bateaux pour naviguer 1... 
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CANAL DE CHARLEROI. 



Quoique le caoal , à point de partage, qui lie Bmelles à Charleroi» soit en- 
tièrement établi sur le territoire belge, j'ai un double but en le décrivant : offrir 
un point de comparaison entre un canal (étranger et. les canaux nationaux, puis 
cette Yoie se reliant avec TEscaut» au moyen du canal d'Anvers, dans lequel il 
débouche à Bruxelles, se trouve être la continuation jusqu'à la mer du Nord, de 
la ligne qui, par la Sambre et TOise, la Seine et TYonne, le canal de Bourgogne, 
la Saône et le BhAne, aboutit à la Méditerranée. 

Mais le canal de Charleroi n'est pas construit de ^manière à ce qu'un bateau 
partant de la Méditerranée, construit à la dimension des écluses des canaux du 
Midi puisse aller à Anvers, et encore moins, ce qui est beaucoup plus grave, 
à ce qu'un bateau construit à la dimension des écluses des canaux du Nord, puisse 
opérer la marche inverse. 

La dimension maximum des bateaux qui le naviguent, est de 19 m. de Ion- 
gueor, et 2 m. 60 c. de largeur. 

Il est, certes, bien étrange qu'au centre d'une ligne de grande navigation, avec 
sas comportant des bateaux de37 m. de longueur, 5 m. de largeur, au travers d'une 
localité qui,, mieux que toute autre, comportait le système de grande navigation» 
on y ait implanté la petite !... La compagnie à qui ce canal a été concédé, sans 
interdiction pour la petite section, n'a vu que son intérêt; elle s'est rendu compte 
qu'elle établirait à bien meilleur marché, avec un souterrain difficile, percé 
dans des sables boulans, un canal établi sur des coteaux pierreux, s'il était de 
petite dimension ; qu'elle l'alimenterait plus aisément, et qu*il offrirait, nonobs- 
tant, un moyen de transport avantageux aux industries riveraines. Cette com- 
pagnie ne s'est pas trompée , mais le gouvernement n'a pas agi dans le sens des 
véritables intérêts du pays. Aujourd'hui, les bateaux de la Sambre ne peuvent 
aller à Bruxelles, et ceux du canal de Charleroi, qui voudraient se diriger sur 
Paris, à leur débouché sur la Sambre, transbordent leurs chargemens sur de 
grands bateaux qui sont beaucoup plus économiques et même plus sûrs à la 
navigation. 

Il est question de remédier à cet inconvénient au moyen de 6 ou 7 grandes 
écluses que l'on construirait aujourd'hui sur le versant méridional, ce qui permet- 
trait aux bateaux de la Sambre de venir charger jusque devant les riches cha rbon- 
nages qui bordent le littoral du canal de Charleroi^ houillères dont les produits 
peuvent être avantageusement transportés à Paris (1). 



(1) M. rinspecteur belge , Vifquain , auteur du canal de Charleroi , assume sur lui toute la 
responsabiUté de sa création à petite section; il m'a dit qu'il n'eût pas été possible de bien ali- 
menter la grande section; mais en admettant , selon l'opinion plus générale, que la petite section 
soit une faute, je crois que nos plus habiles ingénieurs s'estimeraient heureux de pouvoir se 
Vimputer , au prix de toutes les belles créations et des importantes améliorations , dont la Belgique 
»t redevable à M. Vifquain. 

12* 
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L'idée do canal de Charleroi remonte à l'année 1699» époque de la domina- 
tion espagnole ; les magialratsde Bruielles sollicitèrenk-.ui oclrq! pour le creuser : 
cetle démarche resta saossuccèâ. En n^O» renouvellement de tentative , explo- 
ration locale. Sous Tadminislration française^ le 4 mai 1803, la conslruction en 
fut décrétée, mais elle resta en projet, et ce fut seulement le 10 janvier I8269 que 
la concession en fut faite à une maison d'Anvers. 

Le canal, commencé en 1827, fut livré à la navigation en septembre 1839, 
malgré ia révolution de 1830, qui vint au travers. Ha 75 kilomètres de longueur^ 
dont 10,700 m. eu bief de partage, et 1,888 en souta*rain ; le souterrain, percé 
dans dés sables boolans, a été trésdifâcile ; il a 4 m. 30 c. de largeur, dont 1 m.> 
20 c de banquette; refile une passe libre de 3 m. 10 c, qui est suffisante pour des 
bateaux de 2 m. 60 c. 

La traversée a lieu en une heure et demie, au moyen d'un cheval qui suit la 
banquette, préservé par uti gdfdefdn. 

Sur tout le développement du canal, te hfllage est continu, même sous les ponts 
qui ont une banquette de 1 m. 30 c, et une passe de 3 m. ( Les écluses ont 
2 m. 70 c. ] 

Les ponts n'ont que 4 m. 70 c. à 4 m. 80 c. de hauteur sous olé, et lorsque les 
biefs ont plus de 2 m. de hauteur d'eau, les bateaux vides doivent recourir à quel- 
ques manœuvres pour les franchir. 

11 7 a partout double banquette de bâlage do 4 m. d« largeur, bien plantée; je 
r ai trouvée défoncée sur quelques poinla, et on était occupé à l'empierrer et à 
creuser dea fossés latéraux pour Vécoolemenl de» eaux. 

L'alimentation du bief de portage se fait par une prise d'eau de 30,000 métrés 
cubes par jour, environ; puis des prises d'eau inférieure^ d'environ 3S,000 mètres 
par jour, qui parent aux filtrations d*un sol pierreux que le canal parcourt sut 
prés de 25 kilomètres, versant de Bruxelles. Une vis miue par la vapeur, de la 
force de 12 chevaux, peut apporter au bief de pai'tagé 20 à 25 mille mètres cubés, 
en temps de séchesse ou de remplissage après chdniage. 

Les prises d'eau sont oombinées de manière que l'eau dépose som limon avant 
d'entrer dans le canaK 

Le tirant d'eau est de 2 m., et l'enfoncement permis va jusqu'à 1 m. 80; j'ai 
vu naviguer dans ces conditions,. d*uo bout à l'autre da eamal , $Êm$ m(mne tn- 
Ismiplibn, à la fia d'avril 1840, lorsque presque toua nos canavs du Centre 
baissaient leur tenue ordinaire ; ceUe du caaal de Bourgogne èlail pwtée de 75 à 
80 centimètre». 

Les éclusiers ont 4 et 500 fr. dé traitement , et indépendamment, ib tiennent 
auberge ou vendent à boire; leur condition est heureuse , car la vie animale est à 
très bon compte dans ces contrées. 

La traction , qui se fait exclinivement par des chevaux yeoûte peu , nonobstant 
le système de petite navigation ; le canal est divisé en dix relais, qui représen* 
tent les 15 distances ; un bateau chargé de 67 tonnes 1[2 , jauge moyenne de ceux 
dont j'ai vérifié la patente, paie3 fr. lerelaià charge^ 30fr. pour le canal ou2 



c. 96 m., la tAine et distance, et 1 fr.,40 leTelai à vide. 14' fi:. paur le canal, on 
1 C. 38 m^partonaeaeèapaçitë. .... ». m • 

Le voyage de Charleroi à Bruxelles se fait ordinairement en quatre JQiirSi^.ti^ 

frais de traction et dans la durée du trajet. 

Les chevaux hâleurs sont forts et bien tenus; ils font contraste avec les rosses 
qu'on emploie sur le canal Saint-Quentin et sur l'Escaut. Nos charretiers ne 
comprennent pas qu'il e^-^eeûtci dtiPMAafv ji uuuuii deux rosses qu'un bon 
cheval!.. 

Un embranchemen navigable se combinant avec plusieurs petits chemins de 
fer» relie le canal aux houillères du centre de la Belgique; des droits élevés 
existent sur ces voies construites par les extracteurs de houille. 

De Mv!ï|^J«l)|^9P!p;>a ^ièfi^HuMlSM ÈMlomètres; 

De Houdeng, ou ses environs, 1 fr. la tonne pour franchir environ 8 kilomètres. 

Sur le canal, le charbon embarqué à Charleroi, paie 20 c. la tonne et la dis- 
tance ; lorsqu'on embarque à Senefle , qui est à 50 kilomètres de Bruxelles » le 
.droit proportionnel 3'ëlèv& à 50 cent, tonne et distança. . i r . | 

Les^ p^yéS: q/â)^ J^'pa cl^ai:g^fà,C|4beipk, S3k kilomètres. iM BrujboUesiTfMieal 1^» 
topnfttet.4i3^incç.., ,\: . ..'î ^ •-.,,■'.* ■ ' ■'■■■• ■-' ' :«' i. ':•.;:•■•''' ^!''-i 

rMalgré <eitdf)oîia-4iulf«ÉeBtél6véshi|be ceiix doht on^së p'UrÎAt len (Vatice^ le 

Mn^lliMMpotl^'^ppiieUtmèalÀBtfndblesvâôO^OM'tonilesv etit ep fapportebO^OÔÔ 

iomiea* Swrprodilîèfifttst d'un riiifUioa;ii en acoâié iIîbp A OMfttAirrè^ en Mtfe 

^quer.le.goovevneiMai qiiî ta rtoheté au coiice»i«ni»a{r6J M^a (mis fait une' nlïtQ- 

ttaiâ^ opâralite). JusqU'icS^ là Belgique», qui sait xédttÎM ie» dniHtSiÔMfae cela est 

BtécQS^iivl > aàit auâsiiès cbnuKervliTair il» péuitemècr pnî^l ! • ^^ ' 

J'en conclus qu'un système d'unMmifté^'Mt; 'Partis' F1i»))0èe/tliie très fafasst 

I)« garés rt^ifeià^eii/^èi q^àis oùje plaFond Sa capal a'é'té élargi & |5 m., 
'Sont éspaceis suf tout j^on' parcours, pour ta façuitë qes manutentions, et ce.;^n8 
^nîrè î là ciirtulatioii^'gtàiil^î^aux àénx banquettes. J^ai remarqué^ à Bruxelles que 
tous féii ëhfreîrSti Se cfharbôi/'sônt èc^vc^ts d'une toiture q^ëlc^ônquey et cela dans 
'lin pky^iûiù 1W {/î^ikité'd^éy^fii^^^ cle'^çe combust^îe ; à Paris 

imié^-dtl^àdr'ile'^tOO'à' 1^ tilu^s'^s houillèr^s^ oif té cWrbon^^rr|ve grevf^ de 
tÀfe'rfé tduies èfiJîpèfcés/tfù^^fôïiYs^^^^ soleil où il se 

¥hse^ et i^ dèlènorè; 'nàJh^iiisemmt ^ cet' exmptè dt notre infériorité en économie 
cmmerciàléfi^hipdskseui " ' . / ' 



'•■■ .il -.A r.'i .r UA ■ --^ ^■' '" ■»-■'* *' ■• 



)1 y,^ 55 écluses, ^ur le parcoui;s^u can^il de Ç^]eroi^ eU^jopi deSi^.iaj^ 7.^ 
à 2 h), de cliute; le remplissage se fait par des aqued'ucs'sypjbL^^^âitèr^x^et^pllffs 
se vident par des vai;ne$. établies dans Jes portes; tout. cela ^tr^a ai^jpfuVinjenx 
entenduren somme,, il est ioipossible. de voir ^une nayjgation,. plus commode» 
mieux servie ejt.plus régulier^. ... ,: ^ . 

Sauf le pont aqu(^iaftvd».j|L|U^^v^aify<4e» filtmKlioBfi|t«a»iès}tMi««uvé'airt 
,)ltatai^i^.<Nft ne je^ pjii«cuii.)eg^gi^i à fttitè>€l'migspf4M>nkr*4réid«sMi, on a 



fait des réservoirs pour économiser une demi-écluséej m craignait d$ mon- 
quer d'eau, et cette réserve était faite dans cette prévoyance; mais on n*a 
jamais eu besoin d'y recourir, et au lieu d'être utUe , le réservoir devient embar- 
rassant* 
Ce canal débouche dans la Sambre, à 1 kilomètre en amont de Charleroi. 



SAIIBRË BELGE CANALISÉE. 



La position de la Sambre, qui coule sur le territoire belge, canalisée jusqu'à 
son confluent avec la Meuse, & Namur^ traverse la partie du continent la plus 
riche en houilles et en industries métallurgiques; elle relie parla Meuse lecélè« 
Jbre district manufacturier de Liége^ les vastes usines fondées à Sereng, par 
M. Cokerill, et quantité de hauts fourneaux groupés à Tentour, industries réunis^ 
%9loX bous leur main toutes les conditions élémentaires de production à bon mar-^ 
ché. Malheureusement la Meuse n'est point encore canalisée, et son régime, étant 
i^ussi irrégulier qu'insuffisant, l'effet vraiment utile de la canalisation de la 
Sambre est dans la direction du Nord au Midi ; c'est la ligne navigable que j'ai 
explorée, et dont je vais décrire l'ensemble. 

a Le cours de la Sambre est très sinueux ; son lit, parsemé d'une infinité de 
» pentes inégales , de bas fonds , est établi sur des bancs de roche ou de glaise ; 
#dans les parties où la largeur de la rivière est réduite à 12 et 15 mètres, sa 
» vitesse acquiert une grande célérité. Pendant l'étiage , elle se trouvait presque 
» sans eau ; l'abondance des eaux sauvages que ses affluens déversent pendant l'hi* 
• ver, occasionnait des débordemens qui interrompaient la navigation. Malgré 
» cet éfat défectueux, le cours de cette rivière resta libre jusqu'après la prise de 
»> Namur (1692), époque à laquelle l'approvisionnement de l'armée de Louis XIV 
j> donna à quelques fournisseurs l'idée de construire des écluses et des barrages en 
N Lois, qui permirent des chargemensde 30 i 35 milliers. ( AuJ^uriPiiiii r^n 
» «liarse de seo à •&• miUiers.) Ce fut vers la même époque que l'intendant 
I» français du Hainaut, proposa de faire des travaux sur la Sambre, et d'opérer 
» sa jonction à l'Oise. 

D De 1692 à 1747, d'autres écluses barrages, furent établies sur des plans irré« 
M guliers ; les unes, ayant pour but le roulement d'usines ; d'autres, formant réser- 
» voirs pour effectuer les c&oiies, à laide desquelles les baieauXf oUigis de nmiguer 
H par rama (c'est-à-dire convois), franehiseaient les hauts fonds. 

• Le serviee da hAlage était encore plus défectueux ; en maints endroits, en 
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3 eaux basses, les cfaevaai tiraient dans la riirière ; à Namur, fauté de quais^ le 

» tirage était impossible; partout les chemins de hftlage, tantôt à droite, tantôt à 

n gauche de la rivière, étaient tellement impraticables pendant Thiver, que les 

3 chevaux se trouvaient souvent obligés de passer sur les terres riveraines. Après 

D les crues, il fallait abandonner les bateaux au courant à la descente^ ou affron- 

T> ter la résistance à la remonte. » 

Telle était, d*après M. de Rive (pages 507 à 509), Tétat de la Sambre avant sa 
canalisation; j'ai cru devoir reproduire ces intéressans détails, parce qu'ils sont 
la fidèle image de ce que j'ai vu et décrit à l'égard de l'Yonne, de la Saône, et 
même sur quelques points duDoubs canalisée!... De nombreux projets de perfec- 
tionnement furent élaborés de 1747 à 1796^ et et ne fut qu'en 1825 que le gou- 
vernement néerlandais adjugea la canalisation à M. Bemi de Puydt. 

On lit, page 29 du rapport de M. Nothomb, que cette canaUsation, qui ne fut 
approuvée qu*en juillet 1829, a été accomplie au moyen de 22 écluses^ avee bar- 
rages fixes accolés, établis sur un parcours total de 94 kUomètres 1/3, avec peote 
de 45 mètres. 

Les écluses rachètent 40 m. 2/3 de pente, et l'on a laissé ainsi à la rivière c*- 
nalisée 4 m. 1/3 de pente. 

La pente moyenne à racheter, ou rachetée, était donc d'environ 48 cenlidiètres 
par kilomètres, condition bien autrement défavorable que les 1 1 ceiilimètris de 
la Saône, et les 34 centimètres de l'Yonne, rivières que j'ai décrites. 

Je vais mentionner d'abord les résultats financiers de la canalisation de la Sam- 
bre^ toujours d'après le rapport Nothomb. 

Des difficultés étant survenues entre le gouvernement belge et l& cencession- 
naire, le gouvernement s'est trouvé acheminé à racheter la coneessionr, et il a 
pris possession de la Safmbre canalisée le 20 novembre f 835. Depuis celte épo- 
que jusqu'à la fin de 183&, le produit mayen des péagess'est élevé aannellMieBt 
à 360,000 fr. environ, d'où déduisant 140,000 fr. d'entretien annvel, mie mie 
perception nette de 229^000 fr. 

Cette concessimi ayant été rachedie peur on capital de t2,4O6,0OO fir., grâce 
à cet arrangement, le coneessionnaire s'est trouvé avoir fait une brillante affaire, 
au lieu d'une opération ruineuse telle qu'elle seraili peur lai a^eufd'knà^ sans 
l'intervention du Trésor public. On prévoyait déj^a sans doute alorsy les ré- 
ductions de droits de navigation auxquelles il faudrait recourir, pour étabUr l'é- 
quilibre avec la ligne de l'Escaut; et en effet, ces droits qui, primitivement, 
avaient été perçus à raison de 25 c. 8 dixièmes par tonneau de charge réelle, pos- 
sible et retour à vide, furent abaissés à 19 c. 1/2 le 13 novembre 1832; et par 
suite d^une convention faite avec les concessionnaires des canaux français de Sam- 
bre canalisée et de Sambre à l'Oise, ils viennent encore d'être abaissés : 

A 10 c. par tonneau de charge réelle, possible et retour à vide. 

Cela, en vertu d'une ordonnance royale du 1*' septembre 1840, que je produi- 
rai textuellement au chapitre concernant la Sambre française, car celte réduction 
a eu pour but de rétablir l'équilibre fiscal entre les lignes rivales de l'Escaut et de 
la Sambre. 

12** 
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Cest le chiffre de 10 centimes que j*adopte dans mon tableau général et com- 
paratif de cette double navigation {Annexe n"* 4). 

Description de la Sambre canalisée. 

Je ne citerai qu'incidemment la traversée de Gharleroi^ et la liaison des vastes 
usines deCouillet au canal^ ces deux pofnls étant en dehors de la ligne de Bruxel- 
les à Paris. 

Mais rien de plus commode que cette traversée dans les fortifications d'une 
place de guerre de premier ordre, où le chemin de h&lagc est à peine interrompu 
sur 50 métrés, chose à laquelle il serait, je crois, facile da remédier. 

Couillet, qui est à 3 kilomètres en aval, est desservi par le bras de la Sambre, 
qui a été barré pour fournir de l'eau à la dérivation en aval de Charleroi; cela 
forme autour de ce bel établissement un vaste et commode embarcadère qui le 
ceint, et d'où il communique facilement avec la dérivation. 

En général, toutes les dispositions fondamentales des usines belges sont on ne 
peut mieux entendues; et la comparaison avec les usines françaises n'est pas à 
l'avantage de ces dernières. 

Je doute qu'on parvienne jamais^ pour la France, à rétablir l'équilibre avec des 
abaissemens de péages. A mon avis, l'affranchissement des voies serait môme in* 
suffisant : t7 faut des remèdes plus radicaux. 

Au débouché du canal de Charleroi en Sambre, et même sur toute la ligne voi- 
sine où stationnent et chargent la plus grande partie des bateaux, il n'y a aucune 
gare, et j'ai vu une file de bateaux stationnant sur plus de 2 kilomètres; cepen- 
dant, une prairie basse qui est limitrophe, et qui doit être souvent inondée, est 
une localité on ne peut plus favorable dont on a bien tort de ne pas profiter. Cette 
lacune est remarquable dans un pays comme la Belgique» où l'on est essentielle- 
ment commerçant* 

La navigation de la Sambre belge est d'un bel aspect ; les chemins de hàlage, 
sans aucune interruption, partout faciles, commodes et bien plantés. 

. Le tirant d'eau qui devrait être à 1 m. 40 c, est souvent réduit à 1 m. 20 c, et 
il est maints endroits qui réclament des améliorations. 

Entre les dix et onzième écluses, il existe encore, au fond du canal, des roches 
dangereuses, où les bateaux se blessent en basses eaux. 

« Les écluses n^ 1, 10^ 15, ont leur radier trop élevé, respectivement de m. 
» 55 c, 84 et 63 c. ; cette grave erreur, relevée par M. Vifquain^ comment n'a-t-elle 
» pas été V objet d'une réserve de la part des compagnies françaises^ qui se sont engagées 
» à des rectifications importantesy vis-à-vis du gouvernement belge (1)? )» 



(1) On dit que les conseils administratib des Compagnies françaises de laSambre, et delà Sambre 
à rOise, ont fiât des réserves à cet égard , mais elles ne sont point rappelées dans la convention 
insérée au Mwitcur Belge, et textuellement reproduite au chapitre suivant. 
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Il y a des atterrissemens au débouché de plusieurs biefs^ et à la rencontre des 
hieis avec la rivière. 

L'action du bateau dragueur doit être, en quelque sorte, permanenle, surtout 
jusqu'à ce que la rectification des travaux d'art défectueux ait élé faite. 

L'alimentation paraît suffisante, mais là, comme sur la Sambre française, les 
usiniers qui profitent de la chute établie aux barrages, font souvent baisser les 
biefs au-dessous du niveau de navigation. 

M. Vifquaîn observe avec bien de la raison, qu'il n'y a pas de bonne navigation 
possible^ si téliage n'est pas défendu par des ouvrages fixes contre les manœuvres des 

usiniers* 

40 kilomètres séparent le canal de Charleroi, de la frontière française, par la 
Sambre belge canalisée, 11 écluses à sas avec déversoirs, rachètent une penlede 
21 m. 38 c, y compris celle des biefs. 

La pente ici est plus forte que dans la partie inférieure ; c'est 53 centimètres par 

kilomètre. 

Le hâlage qui s'y fait par chevaux, qui vont jusqu'au canal de jonction, s'est 
payé, lors de mon passage, à raison de 100 fr. par bateau. L'on peut en attri- 
buer 60 fr. à la Sambre française, et 40 à la Sambre belge. 

C'est le prix admis par MM. Nolhomb et Vifquain. 

L'appliquant à 40 kilomètres de parcours et 150 tonnes, il ressort 3 centimes 
1/3 par tonne et distance. 

Cette traction se fait à la remonte. 

Nul doute qu'elle ne s'obtienne encore à meilleur compte , lorsqu'on aura paré 
aux imperfections que j'ai signalées. 

Voilà un exemple de rivière canalisée, qni contraste donlonrensement pour la 
France, avec les 28 c. de frais de traction de T Yonne, pente S4 c. 

24 c. id. de la Saône, pente lie. 

Et 16 c. ûl. du Doubs canalisé. 

Rivières qui, toutes» étaient on soiit» dans de meilleures conditions primitives 
que la Sambre belge. 

Les écluses de cette rivière ont de 37 à 38 m. de longueur utile, et 5 m. 20 c. 
de largeur, capacités dont on n'use pas, les bateaux qui la naviguent n'ayant 
guère que 34 m. et 4 m. 70 c. de capacités voulues pour la ligne de l'Escaat. 

La manœuvre des écluses est très facile ; quelques-unes sont munies de ponts-* 
levisqui, relevés, se trouvent ^ saillie dans le sas» et penvent occasionner des 
avaries aux bateaux vides. 

Les éclusiers ont à à 500 fr., comme sur le canal de Charleroi. Leur service 
est bien fait, malgré la tolérance de la vente de boissons. 

Je ne quitterai pas la Belgique sans mentionner une chai^ trèslourdaqni frappa 
la marine et surtout les bateaux français, qui ne font guère que toucher barre 
lorsqu'ils vont à Charleroi. 

J'ai navigué avec un convoi de 3 bateaux appartenant à un kovaète marinier 
nommé Hippolyte François. Il paie pour patentes annuelles au gouvernemen 
belge, 167 fr. pour un bateau jaugeant 199 tonnes. 

140 fr. pour un antre bateau jaugeant 167 tonnes. 
119 fr. pour un troisième bateau jaugeant 142 tonnes. 
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Si Ton ajoute ces frais extraordinaires à des droits qui^ de 25 c. et 19 c.^ vien- 
nent tout dernièrement d*étre réduits à 10 c. pour cause tout-à-fait exception* 
nelle, on verra que la Belgique entend d'une toute autre manière que la France 
(où Timpôt de patente est insignifiant et le péage snr les rivières de i et 2 cent,), 
rimpôt dont les voies navigables offrent l'assiette. 



SAMBRE FRANÇAISE CANALISÉE. 



La partie de cette rivière ainsi désignée est comprise entre Landrecies et la 
rontiëre belge, soit entre le canal de jonction delà Sambre à l'Oise» et la Sambre 
belge que je viens de décrire. 

Sa canalisation a été concédée au sieur Foqueur » le 7 septembre 1825 , avec 
jouissance de 54 ans et 10 mois, à partir de la date de sa réception. Le tarif de 
concession est de 16 centimes la tonne et distance, taxation générale ; 8 cent., 
taxe exceptionnelle pour le sable grès, les cendres de bois et de houille ; 1 fr. 50 
par bateau vide » chaque distance. 

Quoique Tamélioration de cette rivière date déjà de quelques années, sa cir- 
culation a été gênée par le canal de jonction qui lui est superposé, canal à peine 
achevé ou encore très imparfait. 

Toutefois, avant TexpérieDce de ces voies, on avait pu se rendre compte , que 
rèlévalion de leurs taxes pour la houille, comparativement à celles en vigueur 
sur la ligne de TEscant, les mettrait dans l'impossibilité de lutter avec cette dernière. 
Aussi f les concessionnaires , en bons négocians , se sont-ils empressés d'ouvrir 
des négociations avec le gouvernement belge , propriétaire de la Sambre belge ; 
il en est résulté un arrangement équitable , qui rétablit l'équilibre fiscal , entre 
Mons et Charleroi ; ainsi , pour la Sambre française , diminution de 25 0;0 sur 
la taxe de 16 centimes relative aux houiUes, fontes et ardoises. (Voir le texte de 
l'arrangement à la fin du chapitre. ) 

Mais comme il ne suffit pas seulement de taxes modérées pour que le fret le soit 
aussi, et que la canalisation de la Sambre française a été mal soignée, le gouver- 
nement belge s'est réservé : 

1"* Le redressement du parcours sinueux des fortifications aval de Haubeuge. 
2* Le relèvement de la voûte d'un pont fixe dans Haubeuge. 
5* Le redressement des courbes très resserrées de la rivière , part%culièrem$nt 
entre les deux Helpes. 



— w — 

V L'enlèvement de quelques rocfaenB qui embarraMent le ehenal au sixième bief. 
Et foutes ces réserves , dont plusieurs sont déjà satisfaites , m*assure*t-on.; 

\ ' , 

étaient autant dans rinlérèt de la compagnie concessionnaire^ que dans celui de la 
navigation en général. 

En perfectionnant le cours supérieur de la Sambre, on avait négligé de re<- 
dresser ou couper les nombreuses sinuosités existant entre les deux Helpes surnn 
parcours de 6 à 7 kilomètres; là; le croisement des bateaux est difficile; la cir- 
culation des vidanges surtout presqu*impossible par le vent /et en tous temps les 
bateaux chargés ou vides y fatiguent beaucoup; foi vu dans plusieurs sinuosités, 
le bateau sur lequel je naviguais, labourer la rive, faute de place pour se déve- 
lopper; cet effet est remarquable à la traversée du pont Hachette, pont d'ailléors 
fort mal combiné. Tous ces inconvéniens s'aggravent avec l'élévation des eanx, 
la circulation devient même impraticable, m'a-t-on assuré, par les hautes eaux; 
Af , je ne pu%$ citer que la voix publique car je n'ai pas cm de mes yeux. 

H. l'Inspecteur belge Vifquain, observe judicieusement, que la pente de 2 
centimètres 6/10 laissée parkilomètre à U rivière canalisée, non seulement doit 
constituer un bon canal , mais qu'en raison de la faiblesse de celte pente , on ne 
doit pas craindre Faccroissement du courant par le redressement des courbes; 
d'ailleurs , ajoute-t-il , an ne peut raisonnablement économiser sur la dépense d'exé-- 
cution pour ékcer les prix du hâiage. 

J'ai cru devoir reproduire cette réflexion marquée au sceau du bon sens , parce 

• • • 

qu'on peut l'appliquer^ non seulement à la Sambre, mais à la pluralité des voies 
que j'ai naviguées et décrites. 

Il y a eu, en général, du laisser-aller et de la parcimonie dans la canalisation 
delà Sambre française, et je fais des vœux pour qu'une bonne et active circulation, 
permette vite à la compagnie d'y introduire tous les perfectionnemens secondaires 
qu'elle réclamera encore, après l'exécution de ceux auxquels elles s'est engagée. 

Le tirant d'eau fixé à 1 m. 55, par le règlement de navigation, n'est souvent 
que de 1 m. 30 à 1 m. 20. Au pied de presque toutes les écluses se trouvent des 
atterrissemens qui réduisent le tirant d'eau. (Ceci est confirmé par M. Vifquain, 
page 6 de son rapport. ) 

' Les chasses qui ont été essayées au moyen de l'ouverture des portes d'écluse, 
ont fait connaître, que, par leur moyen, le chenal une fois déblayé en ces points, 
pouvait être maintenu à sa profondeur fixée; on s'occupe à rigulariser ce mioyen^. 

L'inconvénient le plus grave qui s'oppose à une immersion régulière, est l'abus 
que les usiniers font des prises d'eau établies à côté de la plupart des barrages; '^ 
chaque instant les bateaux sont arrêtés et échoués par les rabais qu'ils occasion- 
nent, et, comme le dit M. Vifquain, il n'y a qu'un moyen de se préserver de leurs 
usurpations, par des ouvrages fixes qui assurent le maintien du niveau. 

Comme en général les barrages de ces usiniers sont en mauvaise condition, l'oc- 
casion s'offrira bientôt pour le changement dont j'émets le vœu (1). 



(1) J'ai vu des bateaux arrêtés par la faute des usiniers en amont de récluse d'Hautmoiit , et le 
convoi avec lequel je naviguais, ainsi que quatre ou cinq autres bateaux ont été arrêtés, une 
demi-journée, parle même fait, en aval de recluse de Quartes. Je suis retourné, de là, à Mau^ 
'Uufef pour en informer l'ingénieur du canal. 
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Ob se ^irt àiun de grâ¥MfikrâtioH 4aM k prniîer kieCqtt 
Uàp en imps de sèdiefeno. 

Les chemint de kftkp^ çieiqM pleMte |M^^ et Uw sur faelgne» poiils» 
suçaient en d'aatres endroits; ils sont interrompus à Manbange oA., nr S0O|i 
960 nètres, il faot feiie mareher le bateau en pîe«; il y a eBcaae ana intaimp- 
tien en aaïaiit de réelusa d'Hantmont. 

Le prix de tmetioii qoe, par ripaititioii sor le pris totid de l^Oi fr. sar lae deas 
Skwbres^ j^ai établi à 60 fir. sor ce caiial^ pourrait même taoiber plus bfa« afoe 
les perfectioBBemens indiquée; présentenomit cet éltiftentest très variable, atteada 
ks fréquentes iaterruptioBa de la eirculation ; 60 fr. pour 160 tonnes, transporttes 
i 11 distances 1;5, égdent 3 c. i^ la tonne et distance. Sor ce parcoum eaie* 
tant écluses de 37 à 38 m. longueur utile; 5 m. 30 laiyeat avec obvl» 
de 16 m. 55* Cela établit une pente de 30 centimètres par kilemètne. 

Elle est accrue de 3 6flO pente laisséeà la canalisati^ 

Total de la pente par kilomètre 32 6;10, dont 30 c. raehelés. 
Suit le texte des conventions avec le gouvernement belge. 



filLSrait Aa WÊmmÊÊmam méÊ^m f 9 SlepSaBAre tS4«, 



triNiSTinss des trâviui publics sr des FtirANews. 



TARIF Dl LA SAMBBB CANALISÉS. 

«Léopold^ etc., etc. 

» Kous avoBSy de commun accord avec les Chambres, décrété, etc. 
» Art. unique.— Le Kouvemement est autorisé à réduire le tarif de la 
a bce, A mesure que des réductions uialogues seront simultanément opérées en 
a France^ dans le tarif du cours de la même voie navigable, entre les frontiéns 
a Bslfes et Paris.. 

a U stipulera, du reste, les conditiMS qu'il jugera les plua utilea au Trésor de 
a IVtat et à Findustrie du pays en général, 
a Mandons, etc. 
» Donné à Bruxelles, le premier septembre 1840. 

a LÉOPOLD, 
a Par le mi : 
» Le ministre de la justice, 

DLBCLBnC. 

» Le ministre des finances. 



a£a mndstnr d)» tiravanx puMies , 

aCauEiWLa 



• "> 



c Léopoldy etc., etc. 

M V»ia k»t eBtdirtefoajaiirt(inMidUtte>; 

» Va la coBTMlÎMi lAtArveDae, le 6 da présent mois, entre nos ministres des 
» travaux publics et des finances, et le sieur Fréd éric Basse , agissant comme 
» «aaintaîfe des soeiètAa Js la Sm Ê hrê f^mfmêe wudiÊte wiAi^umièBimotimdê 
3 4aSàmfiM^fOliM,«t aubesoin, «sjMTiaiif /brt]^ 
» la teneur suit : 

» Entre les susdites parties, a été convenu ce qui suit : 

» ÂBT. 1^*^. — ^A partir de la réouverture de la navigation, à respiration- du 
» chômage, les tarifs des droits de navigation , tant sur la Sambre belge que sur 
I» la Sambre française, et sur le canal de jonction de la Sambre à TOise^ seront 
» définitivement réduits de la manière s u i v ant e : 

9 Pour la Sambre belge, 

» De 19 centimes 5/iO à 10 centimes, en ce qui concerne les houilles, fontes 
» et ardoises, à deMinatin» de k.Pcawe f9^h Saink*»siipAribure. 

» Pour la Sambre inA^ise at k Cnal de Sambre-et-Oise , 

s De 25 pour 100 en ce qui concerne les mêmes produits. 

» Abt. 2.'— Le droit nouveau de 10 centimes, spécifié ci-dessus pour la Sam- 
a We belge, sera perçu, pour chaque lieue de distance A parcourir^ aux taux de 
a 2 centimes 1/2 par tonneau, à raison du tonnage, et de 5 centimes pv lo»- 
9 Mau, à raison du chavgenent. 

a Axr. 9. — Les Mciètéa éa la Saailire française et du «anal ûb janotio» 
n feront procéder^ sans délai, à Texécution des ouvfages o^aptis iad^uéa. 



a 1^ Bedsessament do parcoun sinueux des fortifications aval de Mau- 
» keuga; 

i> 2° Relèvement da la voMa d'an pont fixa dans Maubeqg;^; 

» 5^ Redressement des courbas très ffesserséses de la rivière , particulièrement 
a anIreliesdauxHelpes; 

a 4"* Ëalèvemem de quelques rochers qui eoibarrassent le chapid au sixième 
a bief. 

CauddajonciioB. 

a &^ fitaUissement ée rèsecvairs al cKeiMeaiant de rJgples avec accessoires , 
»' poor asanrer Falimentation et ioastxaif e le canal aux ravages e|t interruptions 
a que peuvent occasiDiinar las cruaa d» Bauè et de la Sambre (projet de M. Tin- 
a gènieur Lamarle) ; 



^ 100 — 

I 

)» 6'' Etablissement de deox gares en élargissement do canal au extrémités de 
» cette ligne, poar le revirement des bateaux. 

» Fait à double^ à Bruxelles, le 6 août 1840. 

» Ch. Rmui. — ^Fniniuc Bases. — 

» Mmcnn. » 

Kl par ordonnance royale du premier septembre 1840, insérée au AilMn s^« 
fMy les susdites conventions ont été mises à exécution de la part du gouverne^ 
ment belge, pour Texpiration du chômage. 



CANAL DE JONCTION 



Be la Sombre à VOi»e. 



Cest un canal à pont de partage qui joint la Sambre canalisée au canal laté^ 
rai à rOise. 

On a vu au chapitre de la Sambre belge , que la première idée en a été conçue 
par l'intendant français du Hainaut , quelques années après l'invasion du PaigS' 
Ba$, par Lom$ XIV. en 1692. 

Malheureusement pour le progrès de la civilisation et le bien-être de l'huma- 
nité • les bonnes idées germent trop long-temps avant d'arriver à maturité ; c'est 
ce dont chacun de mes chapitres donne la triste preuve. Ainsi cette importante 
jonction artificielle^ conçue, étudiée en 1795, n'a été mise en adjudication, 
qu'en 1833; et si , aujourd'hui, elle est percée d'une extrémité à l'autre, bien 
que l'œuvre d'une compagnie , elle n'est pas exempte d'imperfections. 

J'ai navigué , parcouru et examiné ce beau canal avec toute l'attention pos- 
sible et avec l'expérience de mes revues antérieures, mais comme son état actuel 
se rattache à de hautes questions d'art, e^est topinùm de M. Flnêpeeteur belge 
Vifguain, qui Ta nwDigué quelques jours après mot , que je citerai iexiueUemenî. 

Faute de connaissances spéciales , je suis toujours dans la crainte de jeter un 
blâme immérité on exagéré sur les travaux que je mentionne ,* ce scrupule bien 
naturel m'eût d'autant plus inquiété en cette occasion , qu'il s'agit d*une compagnie 
qui était assistée d'ingénieurs des ponts-et-chaussées ; or, dans ma ferme opinion, 
c^est l'alliance dont on doit obtenir les meilleurs résultats; il est vrai, comme 
chacun le sait, que l'exception ne fait pas règle. 



J*Miprante donc à M. ViCi|aaiO| les citalidiis ci^aprés» extraites des pages 7| & 
et 9 de son rapport. 

Le canal part de Taval de Landrecies et s'élève par Ors et Bois-FAbbaye , 
» au point de partage qui y de là, s'étend jusqa'aa bois du Gard, en recevant au 
fi versant de la Sàmbre, les ruisseaux de la Bedemette et du Frasny, et au versant* 
» de rOise la vieille Sambre et le Boue. 

n Du bois du Gard il descend successivement par les vallées du Boue et du Noi- 
» rieux t puis de la vallée de TOise il se dirige presque directement sur La Fère y, 
» coupant et recoupant cette rivière sur quatre points difTèrenSt au moyen de ponts 
» canaux. 

» La tranchée creusée au bief de partage a si peu de profondeur, que le voya- 
» geur s'aperçoit à peine qu'il traverse le col qui sépare les deux bassins. Il est 
» permis de se demander, si, au lieu de relever le plafond du bief supérieur di» 
w canal ^ en plaçant 3 écluses de Landrecies A Bois- l'Abbaye, lorsque le génie 
» militaire n'en exigeait que deux, il n'eût pas été préférable d'abaisser ce bief, 
» en ne conservant que l'écluse de Landrecies : la conduite des eaux du Noirieux 
» et de l'Helpe, au sommet d'alimentation, eût été singulièrement facilitée par cette 
» disposition. 

» La longueur du canal , de Landrecies à La Fère, est de 66,350 m. coupée 
j» en 36 biefs par 38 écluses, dont 3 sur le versant de la Sambre, et 35 sur le 
» versant de l'Oise; les premières rachètent une pente de 5 m. 16 et les dernières 
» de 90 m. 15. 

N La longueur du versant de la Sambre est de . . 11,677 

» La longueur du bief de partage 6,967 

» La longueur du versant de l'Oise 47,706 

H L'écluse a 5 m. 20 c. de largeur et 41 m. 50 c. de longueur entre les buses. 
» Ce canal, auquel le cahier des charges donnait 1 m. 50 c. de tirant d'eau, a été 
j» porté à 2 m. de profondeur, avec plafond continu de 10 m. sur les deux ver- 
M sans. Le bief de partage est disposé pour recevoir 4 m. d'eau et former ré- 
» servoir. 

» Le plan primitif comportait deux écluses au versant de la Sambre, et irmUê- 
» trais sur le versant opposé. Nous avons vu que, dans Texécution, on en a établi 
» ff ois et /fMite-cifi} sur les versans respectifs, et que le bief de partage a été ré- 
» duit à 6,700 m. de longueur. 

» La disposition générale du tracé est heureuse et naturelle. » 

Reiëvement du bief de partage. Absence de dérivatico des eaux au versant de TOise. 

a II paraîtra toutefois singulier que le gouvernement français ait toléré, sans 
» motifs patens, le rehaussement du bief de partage el son raccourcissement de 
» 7,318 m^, ainsi que le placement des six premiers biefs, versant de l'Oise, dans 
» la partie la plus basse de la vallée, sans faire ouvrir latéralement au canal un 
)» débouché suffisant aux eaux des crues et débâcles des rivières la Sambre 
» et le Boue, presque nulles en été, mais si terribles lors des grandes 
» eaux. 

» Ainsi^ â 1 ouverture de la navigation en 183S, ces rivières devaient néces- 



saiwpilit « |0ler iêm levant H panonrit «m Imgiiavr de 2 hikuè 
tres^ en se précipitant, de barrage en barrage, jusqu'à la tnptiiBie éelâsa» à 

IStamix. 

» OaiBBMat a«t-on p« eatimver TièeiiuleiMDt d'an tormpt 4a iAà Si «ètoet ihm 
bes à la seconde, en lai barrant le cbemin par les ooTrages da canal daaa mm 
vallée dont la pente est de 8 mètres par kUêmèêre f... • 
» Les eaux du Beué et de la Sambre, reçues dans le bief de partage à son ex- 
Irémité aoesl, le quittent pour reploer dans le deuaiiHM birf at parcoarir la 
aanal jnsqa'à Btreuv, sixiéBM bief, d*aÉ dles earteat poar passer dans le^aep* 
tiéme, et en sortir ensuite par la droite avec celles du Noirieuxt qui est iiewi 
s*y jeter par la gaoefae. 

» Le Noirieox, ainsi greesii, «coart à k draite du canal jaequ*à Tawl da Ttebisa 
n^ 9, ok il entre dans le «ewviéiBe bief , pour en nssonir à raoMBt do 
la dixième écluse , par m bariage à aannes nehtles , pbné sur la itv% 
droite. 

9 Marchant ensuite dana k dérÎTatioa jasqi/à l'aval de la ouième écloae^ la 
Noirieux entre de nowvaaa dans lecanaè an bief onaièie^ et an rataort à Ta* 
mont de la douzième écluse, toujours par la droite, après s'être réoni dans ca 
bief à VIron. 

» Le Noirieus, grossi de 'noweatt, touI» ses aanx à la droite du canal jnsqn'à 
l'aval de la quinzième écluse, entre dans le bief a^ 16, et en sort à Tamonl da 
seizième sas, par la droite^ pour n'y plus rentrer. 

D On ne peut expliquer, autrenientqaepar deamatiCs d'Acononde, cotte pensée 
non réfléchie de jeter ces rivières, torrens par oiroanslances , dans le canal, 
les en faire sorlnret les y faire rentrer^ quand, au moyen de quelques eipro- 
priations at de quelques creuseasens faciles, on pouvait donner anx eaux un 
dcouiement séparé et inofiénstf . 

» La mesure arrêtée en prini»pa pour ralimentation, c'est«à-dire la mainte- 
nue do bief de partagea 4 m. de baalenp d'eau, ne fat pas mise i exécntian; 
il en devait être ainsi : le refoulement des eaux dans le Boue sur une gnmda 
langueur, leur déboaehement par les digues qui pouvaient amener des difficul- 
tés sérieuses avec les propriétaires riverains, et la pensée effrayante de 1^ 
norme volume d*eau suspendu au sommet d'une pente si forte, ont apporté 
beaucoup de défiance et de crainte. ( Avec 4 m. de praCandeur d'eau au bief da 
partage, on ferait une perte double d'eaux à l'éclasage.) » 

Résnilats iounèdials. 

€ Cette situation dn canal était trop critique pour ne point ammet imanédiate* 
3 ment des conséquences graves. 

» En mai 1837, une crue renversa le baj4^er de l'édnse n® 1, et ensabk une 
» grande partie des biefs. 

» En novendm et décembre 1838, k bajoyer de l'écluse n"" 4 subit le même 
a sort, et celui de récluse n*" IK s'éevoula. 

» Le bief supérieur est si peu creusé dans le seuil de partage , que le vayageur 
» le parcourt sans s'apercevoir qu'il gravît une eréte déprimée vm*sFest et l'ouest; 



JT il s'wmil qo^U wPêt^ pfwiM flm HêtUmê eMVK MipèriwrM à m$ wvmu , •» 
Y Itapt <b 8èoll«rtiM, que eeUts de U ^tfibre«t du Boue, qfïi soat alort stn^ 

9 M. FiagèMMr tu «hef Cordîcf , avait bies^ pour obvi^ à celle pénurie d'eau, 
» établi I à BeM'Abbiqie, iiiie vie d'Avcbiméde mue par une nacbim à vapeur 
» de 20 chevaux de force, pouvant relever à 3 m. 36 c. de hauteur, 28^000 m« 
% cibei d*eaii pM jour de Ift heiMres; mais l'eau diaponible au pied de la TÎa^ pro. 
9 Tenant à» f élite fliisseauii d# FrasBy et de la Redemette» et des contre-fosiéi 
w do bief de partage, devient presque nulle en temps de sécheresse. 
. a Je ne perlerai pas d'un puits artésien, foré dans Tattente 4'ttn produit d'ean 
t considérable, el qui, descendu à 150 métrés de profondeur, n'a apporté aucun 
9 produit. Il 7 a fort peu de réflexion dans ce projet. 

a Les choses- ne pouvaient rester dans cet état* 

» Des difficultés survenues entre la société et les concessionnaires primitifs » 
9 eséeutanS) au sujet des ouvrages et de leur achèvement, résulta un procès dans 
a lequel le tribunal arbitral remit la société en possession du canal, et désigni^ 
n M. l'ingénieur Emmery, à Tefret, entre autrea obligations^ d'efTectuer les 
a tMTaux de réparation et d'achèvement pour le compte de qui il appartien- 
a drait. 

a fàk Emmery, directeur des eaux de Paris» accepta la mission^ mais délégua 
a IVf. l'ingénieur Lamarle, pour la rédaction du projet et la surveillance irnmé-» 
a diale des ouvrages. 

a Des travaux de réparation suivirent bientôt, et une rigole de décharge, par- 
a tant du deuxième bief, et courant jusqu'au sixième où elle entre, fut ouverte à 
a la gauche du canal dans sa partie où la pente est la plus forte pour le dégor*- 
a gement d'une partie des eaux de crue, a 

Je ne suivrai pas M. Vifquain dans tous les détails où il entre , quant aux 
Moyens alimentaires du canal^ je me bornerai à résumer les ressources que^ d'a- 
près lui, M. Lamarle constitue à la navigation : a deux réservoirs dans la vallée 
a du Boue, de capacité 380,000 mètres cubes ; la rivière du Boue qui, dans les 
a crues, produit 13 à 15 mètres cubes par seconde; le produit de la Sambre,que 
^ Ton suppose devoir être 207^000 mètres cubes, un réservoir placé dans les 
w- emprises à ^uche du bief de partage, qui recevra les eaux du Frasny et de la 
a Kedemette, et contiendra 140^000 mètres cubes: on estime que ces eaux réu- 
a nies (1) pourront suffire au passage de 2,750 bateaux. 

a Ces réservoirs, dans la pensée de M. Lamarle, serviront en outre à recevoir 
a une grande partie des eaux des crues subites du Boue, qu'on laisserait ensuite 
a écouler sans danger en temps d'hiver, tandis qu'elles seraient conservées Tété, 
a M. Lamarle, homme très prudent, qui ne veut engager la société dans aucune 
a dépense, non actuellement nécessaire, veut procéder, par essais, à n'amener dje 
a Tenu qu'au fur et à mesure des besoins de la navigation^ et parer, avec lei 



(^i Cette agglomération présente, cependant, un étrange coairtsio avec 90 millions de m. c, 
agghmiétés au Canal de Bourgogne, et qui sctat inÉaIBsans; miôsau Cand de Jonction, on rë^ 
fMUfeMMléÉpHses d^MuiMMiatirtÉM fntMeoM.' 
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» moindres dépenses^ aux ineonvéniens des crues, pour arriver aaz recetteS| afia 
» d*ob(enir par elles le moyen de faire ies améliorations nouvelles ; cela paraît: 
» bien raisonnable, mais la société concessionnaire n'ignorera pas que k$ baimeg 
» àlimmtaiwnê qui font tê$ ftotircoMnx, veulent trofieaufwrenwmr aesez^ iandig 
n que leê bcm canaux repau$$ent h paaage de iaulei eaux iirangire$ à leur ter* 
» vice. » 

H. Vifquain entre ensuite dans quelques détails sur les prévisions de M. La-^ 
marie, pour accroître les ressources alimentaires, de manière à pouvoir servir 
une circulation de 4,000 bateaux, et il pense que Ton peut y arriver, sans trop 
de grandes dépenses ; il conseille des travaux d*é(ancbement contre des filtrations 
considérables ; ces travaux, dit-il, fudieieuiemeni exéeutis^ sont eouvent ceux qui 
produisent te plus d'eau. H. Vifquain observe que le tirant d'eau, qui doit être de 
1 mëlre 50 cent., n'atteint pas 1 mètre 40 cent, sur tous les points de la ligne; 
j'ai vu, en effet, plusieurs bateaux qui avaient été arrêtés trois jours, faute d'eau, 
à la 33* écluse, avec 1 mètre 30 cent, d'immersion; après, j'ai vu un bateauf 
qui avait franchi tout le canal avec 1 mètre 46 cent. Tout cela dénote une navi«-- 
gation susceptible de devenir bonne, mais qui est encore mal pourvue. Le service 
est très vigilant, donnez des moyens alimentaires suffisans, ils seront certaine* 
ment bien employés. 

Les chemins de hâlage sont bons, mais ils présentent une lacune dans le par- 
cours desfortiGcationsdè Landrecies, qui fait faire un grand détour aux chevaux; 
on peut y remédier facilement et à peu de frais. Le prix du h&lage de Landrecies 
à La Fére est de 60 à 80 fr. ; marchant vers des améliorations, on peut hardiment 
prendre pour base le minimum de 60 fr., qui appliqué à 13 distances 1/5 et 160 
tonnes, constitue pour la tonne et la distance, 3 cent. 3 mil. 

Le tarif de la concession est, par distance et 1,000 kilomètres, 

35 centimes pour les marchandises en général. 

20 cent, pour les houille, sables, marbres bruts, pierres, cendres de bois et de 
houille. 

10 cent, pour les engrais, terres pyriteuses et alumineuses. 

Et 5 tr. par distance pour les bateaux vides. 

J*ai annexé au chapitre précédent le .traité avec le gouvernement belge, qui 
réduit de 25 pour cent, soit à 15 cent, le droit sur les houille, les fontes et les ar- 
doises, el qui oblige la Compagnie concessionnaire : 

Art. 5. A l'exécution du projet de M. Lamarle, concernant l'alimentation et les 
mesures à prendre contre les crues. 

Art. ti. L^établissement de deux gares aux extrémités du canal. 

En terminant cette analyse de la situation du canal de jonction de la Sambreà 
l'Oise, je ne puis retenir l'expression du sentiment douloureux que j'éprouve, en 
voyant les funestes conséquences des travaux mal dirigés. Aujourd'hui, peut-être 
la Compagnie marchande-t-elle avec les nécessités du moment, au lieu d'ouvrir, 
par des travaux largement combinés, un prompt et sûr développement à l'avenir 
de sa ligne. Comme cette ligne présente une uniformité de régime et de conditions 
locales préférables à celle de l'Escaut, ce qui se résoudra bientôt en économie de 
temps et d'argent, si l'on créait l'embranchement projeté sur l'Escaut parla val- 
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léè dfe là Sellé et le Câieàu^ la Sainbre attirerait à elle ceài des balèaux dieTEs^ 
eaut qui voodraient se soustraire aax agglomérations qui ont lieu sur fà i^lvîérè'^ 
et aux lenteurs des souferraios du canal Sainl-Quentin. Cette nouvelU cotnmiin^* 
cation aurait le précieux avantage d'amener en rivalité sur les deux lignes leb 
produits houillers de deux bassins, dont les charbons ont des qualités vAiéës-èft 
distincteis. 

Mais pour arriver à la création de ces embranchemeas, qui manquent sw t9us 
na$ canaux j absence qui les fait ressembler à un tronc d^arbre dépourvu dé '-ito 
branches, il faudrait que lès Compagnies qui rencontrent, comme radmini^trà'-^ 
tion elle-même, de rudes mécomptes dans la confection de leurs travaux^ ne fus- 
sent pas encore incessamment menacées dans leur avenir par la destruction des 
tarifs. L'administration devrait au contraire remplacer le système d'hostilités,' 
dont jusqu'ici on a usé envers elles, par un entourage de protection tH de bien- 
veillance qui n'exclurait pas une sévère surveillance. On a pu voir, dans ce cha- 
pitre et le précédent, à quel point cette surveillance avait manqué, quant aux tra- 
vaux de la Sambre française et du canal de jonction; cela au grand détriment,' 
non pas seulement des actionnaires» mais bien plus encore du pays lui^ 
même. 

L'Annexe n"* 4 présente le tableau de circulation des deux lignes rivales, Sam- 
bre et Escaut, appliqué à un bateau de 150 tonnes. Ce travail, que j'ai fait avec 
le plus grand soin, me dispense de développemens ultérieurs. 

Ici se termine la description des tournées nautiques que j'ai faites dans le cen- 
tre et l'Est, dans le cours de 1858 et 1839, et dans le Nord de la France et la 
Belgique^ en avril et mai 1840. ' 



ANALYSE GÉNÉRALE 



DE MA DBSCAIPTION NAUTIQUE, 



Craignant que le plus grand nombre de mes lecteurs n'ait pas la patience de 
me suivre dans les détails , un peu minutieux peut-être, où j'ai cru devoir 
entrer, je vais esquisser à grands traits les points capitaux de ma narration. 

La France peut revendiquer l'honneur de la conception première des canaux 
de navigation; malheureusement, plusieurs siècles après cette utile pensée, un 
et deux siècles après son application, il n'est pas encore possible de constater, dans 

14 
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le GoDtie ou TEf t da royaiuiie, um ooMKialîofi eMlNMii et jMf/ito^ U ne ? eus 
point parler de cette perfection si rare ou si difficile à atteindre^ dans lef^flsuvre» 
oà rhonune lutte contre la nature, mais simplement de cette bonne application 
d'an moyen ({ai a été coogu dans le pays, et dont nos voisins seok ont su laifiii* 
ment profiter. 

Voici en peu de mots la situation des voies que j'ai naviguées et décrites. 

La Sxuib supiaiEUHE, première maille du réseau du centre^estàpeuprèedans 
son état naturel; elle participe avec l'Yonne au moyen de transport qui^ pour 
résultat expérimental sur une remonte de 2^128 tonnes opérée de 1858 à 1839» a 
donné 28 c. 3 dixièmes, prix moyeu de traction par tonne et distance. 

L'YoNNB, seconde maille du grand réseau^ a certainement la plus onéreuse 
part dans ce prix de traction, huit fois plus élevé de celui qui s'c^îent dans le 
Nord sur des rivières canalisées, dont le régime* primitif ^lott bim phs défeciwmÊâÊ 
qu$ ceAit de TYomne. 

Cette rivière^ qui relie trois de nos principaux canaux, qui doit être le moyen 
de circulation d^ près de oin%e cmtmiUêtanneê, est, ou abandonnée à se&imperfoc-* 
tion3 naturelles, ou livrée à des expériences incomplètes et aventureuses. 

Le CANAL DU NiVEBNAiSy secondc jouctiou de la Loire à la Seine, est un ca- 
nal manqué, perdu (sur le versant de l'Yonne), où l'on a enfoui près de 40 mil- 
lions. Il faudrait le refaire en entier sur plus de 65 kilomètres, ou supprimer le 
flottage qui paralyse la voi§ artificielle. 

Le canal de BouneoGNE, le plus riche en avenir de tous nos canaux, qui relie 
TEst et le Sud k Paris et au Nord, après soixante ans de date, n'est encore ni ali^ 
mente ni étanché ; il révèle les imperfections les plus choquantes, entre autres 
5 écluses, qui paralysent une partie de l'effet utile de 186...! 

Le canal du Bhône au Rhin, qui devait se relier immédiatement au canal de 
Bourgogne, est séparé de lui par 4 kilomètres de Saône, et cette liaison est encore 
entravée par des difficultés d'embouchure respectives; ce canal, si riche d'avenir, 
a été établi en lit de rivière sur plus de 80 kilomètres, et ce en des conditions 
tellement imparfaites et défavorables, que le prix de la traction en est élevé à 
16 c. 16 millièmes sur les 227 kilomètres qui séparent Mulhouse de Saint- 
Jean-de-Losne ; je prouve plus loin qu'un bon canal se navigue à 2 c. de 
traction. 

La Sa6ne, entre les canaux du Bhône au Rhin , de Bourgogne et le canal du 
Centre, qui coûtait encore il y a six mois 24 centimes de traction, çst en voie 
de perfectionnement; mais les travaux qui s'y exécutent offrent le double 
exemple d'une infraction légale et d'un profond mépris pour les leçons de l'expé- 
rience. 

Il faut lire ce chapitre avec la plus scrupuleuse attention; le comparer 
avec l'Escaut et la Sambre française ; aucune analyse ne peut suppléer à cette 
lecture. 

Le canal du Centre, qui, en l'an XIII, a produit 680,000 fr. brut, auquel de- 
puis maintes années on aCTecte 400^000 fr. de travaux d'amélioration et d'entre- 
tien, n'a encore qu'une alimentation incomplète, et ce canal, qu'on élevait en 
rival au canal de Bourgogne, vient d'avoir un grand nombre de ses écluses recons«- 
truiles sur des capacités inférieures d'un tiers à celles de la ligne rivale. Avec un 
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h^cAMàJLiAvbiAhA.ïJL LoDU, le pIus 100^0018, le mieux percé'4# loof^diaiB 
canaux, pèche par son alimentation, par des vices de détails ct\qgl»iHf ^»p(|W jl'fH* 
teirte peu judicîeiiie de set plus Idéaux ouvrages; enfiA^^pa^ uPfpusaage.de.nîwaa 
en Loife^ qui, s'il était irrémédiable, paralyserait tp^t TieCrçt. utile. du çtjoijfl^ikjk 
f^Mcmle.. J Oj7| ie canal a eu essentiellement . pour but ia rempntep g)fi j^^bimpra- 
ticable sur cette partie 4e la Loire, lorsque ce fleuve offres aptço^fraii^^TqpMlqites 
4»ccasionç. rwMil^itmaif de desceule à bon maffcbë. ^ . . „ 

Le chapitre relatif à ce canal est peu susceptible d'analyse, et j'y .renvoie, |ne^ 
lecteurs. . .'.■,',, 

iiSs GAN4IEL DE BiiiAJiB ET HE LoyiAtifort bî^n administras» ,l^$\s.ez|l^ei^^imfin7 
téa , sont d'anciens canaux que» en vain, on essayera de rhabiller à n^. Ce $era 
de l'argent mal emplc^yé, car, dans leur 4tat actuel^ ils^ peuvent encore rendre des 
services suffisans au commerce et satisfaisans pour leurs actionnaires. 

Passant du midi au nord de Paris, i.b gan4X S^iNT^DjBfifs.^qui relie la Sçipe- 
Iilferieure à La Villette^est un canal modèle construit de lt{l|8^à.l8^1, quel'çn 
a Jnen eu tort de ne pas copier depuis liS^S. 

Là SBiBîE*lNi*ËKisimE, cette premiàre m^illedetoutle.rëseaM du I^Iord, est en- 
core un nen^^^ens. Il y a à peine six mois que Ton a remédia à, ^, plus dangereux 
passage ( le pertuis 4e la Morue), et en mai dernier j'ai CQUStatétdes frais 4^ trac- 
tion à la remonleà raison de 17 c. 38 millièmes. 

• ■ • ■ ■...'. 

L'Oise^ sur 13 kilomètres, nestipoint encore améliorée, et V^mèUpr^tipn prati- 
quée sur 90 kilomètres, est une ^uvre qui fait hoiiueur aux ppnt£--et-!cbaussé^St 
Mais encore c'est une œuvre incomplète, puisque des ponts» des. mauvais chemins 
de hâlage, élèvent à près de 8 centimes une traction à la remonte^^u'on pourrait 
obtenir à 4...! 

Lecài<îal latéral a l'Oise est la voie artificielle la plus parfaite que j'aie vi- 
sitée, malgré quelques vices de détail, qui disparaîtront bienljbt^ si an le vêtit; la 
traction s'y fait à moins de 2 centimes...! 

Les canaux de Cbozat^ de Saint-Quentin, dont on doit la résurrection à un 
habile concessionnaire, présentent Tinconvenànte contradiction d'un immense re- 
venu et d'un- mauvais entretien. 

L'Escaut, dont les envasemens ( on aurait pu les éviter en^grapde partie) arrê- 
tent quelquefois la circulation, offre, ,en bonnes eaux^ une traction à la remonte 
à 3 c. 1/2 et 4 centimes. Sur un seul point sinueux, jvi a dû itre redressé 
depuis mon passage, j'ai constaté une traction coûtant 15 centimes 1/2. 

MoNS ET l^Escaut, sout cutachés de concessions exorbitantes qui inculpent Tad- 
m^inistration d'un laisser aller incroyable; il faut lire ces détails à mes chapitres, 
une ^malyse ne peut y sii^plèer. 

LaJkêcriptiQn nu Canal belge de BauxsiXES ACHARtER0],'est la censure lâ plus 
piquante de la presque généralité des canaux français. 

Un canal de 75 kilomètres^ à point de partage, avec souterrain et tranchées fort 
longues établis dans un mauvaie id^ mmi vluBê grande partie de ses biefs infé« 
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'rieim, fait 0I parfait en wuntu de iix années, navigué sans aoeone intemptioii d'an 
boatàTaiilre, et pendant la sécheresse d'avril dernier, à 1 m. 70 c. d*inimersiôn, 
ayant coûté 10 millions en 183S, produit net nn million depuis plusieurs années. 
Ce canal, à petite section {grave fituie)^ est cependant navigué régulièrement» 
pfomptement, à 3 c. de traction à pleine charge; il donne passage à près 
dé 400,000 tonnes. 

Gfe succès est la conséquence d'une immersion forte et constante et d'un bâlàge 
commode et non interrompu. 

La SAnniB bbmb canalisée, rivière primitivement plus torrentielle que l'Yonne, 
est amenée aujourd'hui à permettre une navigation à charge, à ta remanie, à 5 
centimes ifl de traction ; cependant sa canalisation n'est pas exempte de vices de 
construction. 

La Sambrb frahçaise canalisée par une compagnie deviendra une excellente 
voie\ une fois redressée entre les deux Helpes et avec qudqrns autres améliora- 
tions décidées, ou déjà effectuées. Lorsque les eaux sont bonnes on la navigue à 
la remanie à 3 centimes 2;3; par les eaux fortes les sinuosités sont impraticables» 
dit-on. 

Lb canal bb jonction db Sambbb bt Oisb enCn, canal à point de partage, à 
peine achevé, n*est pas encore alimenté, et sa partie supérieure est incessamment 
menacée par des eaux torrentielles auxquelles le canal donne passage et que Ton 
s'évertue aujourd'hui à détourner. Cette œuvre, conséquence d'une étude peu mûrie, 
subit une restauration à la fois coûteuse et difficile; si, comme il y a tout lieu de l'es- 
pérer, on en sort victorieusement, ce beau canal offrira un moyen de navigation 
plus économique et plus commode que la ligne rivale par Saint-Quentin. 

Ces deux dernières concessions inculpent la haute surveillance de l'administra- 
tion ; à cet égard il faut encore lire mes chapitres. 

Pour résumer cette analyse, je dois dire que, s'il n'y a pas même concordance 
de section entre nos lignes du Centre et de l'Est, il y en a encore moins avec celles 
du Nord; les chiffres ci-après le prouvent : 

Longueur utile l Bourgogne Centre. Briare. St.-Quentin. Sambre. 

des I 'et 

èduses. I latéral à la Loire. - 

30 m. 40. 27m. 70. 28 m. 34 m. 37 m. SO. 
Largeur des écluses ^ 

aa j Sm.aOàSm. 10. 4m. 70. 5m.20. 4m. 70. 5m. 20. 
des ponts en ligne. J 

n y a quelques exceptions en moindre longueur sur le canal de Bourgogne, et 
moindre largeur sur le canal de Brïare, choses faciles à faire disparaître. Ce sont 
deux ponts et les souterrains qui limitent la largeur des bateaux de la ligne de 
Saint-Quentin à 4 m. 70. 

Quel dommage que tout ce beau réseau navigable, dont la majeure partie 
date de soixante ans, époque où l'on avait déjà adopté 5 m. 20 c, 30 m. 40 c, 
quel dommage , dis-je, que l'uniformité n'ait pas été généralement suivie depuis 
lors. 
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Si le prix du transport entre souvent comme élément principal dans la va* 
ieur vénale des denrées, ou produits que nos besoins physiques ou nos habi- 
tudes nous ont rendus nécessaires ; 

S'il est également vrai que dans toutes les grandes s^omérations d'hcmi- 
mes, il y a une consommation plus considérable d'objets nous venant du de- 
horSy que de ceux qui prennent naissance sur le lieu même ; 

Si, enfin, il est bien reconnu que la facilité des échanges entre les objets 
qui se produisent sous nos yeux et ceux qui nous viennent de loin, con* 
tribue essentiellement à l'avantage et à la multiplicité des transactions, com- 
bien alors n'est-il pas important d'asseoir la circulation de tous ces produits, 
sur les bases les mieux combinées ? 

C'est parce que j'ai compris la gravité de cette question, dont j'ai cherché 
la meilleure solution, plus encore en homme de bien que comme action- 
naire des canaux , que je me hasarde à publier le fruit de mes réflexions, 
corroboré des expériences pratiques, préalablement développées. 

Au premier aperçu, l'affranchissement d'impôt de toutes nos voies de 
communication, m'a semblé, en efiet, la meilleure solution de la question que 
j'ai soulevée ; mais un examen plus approfondi, soitde la question elle-même, 
soit de l'ordre de choses auquel elle se rattache, m'a bien vite ramené à une 
conclusion contraire. 

Voici les motife de cette dernière et intime opinion : 

La marche de tout gouvernement est subordonnée à des impôts, et dans 
chaque pays on s'est adressé aux élémens qui ont paru le mieux convenir à 
leur assiette. En France, le conunerçant a été assujetti à une patente gra- 
duée suivant l'importance présumée de sa profession ; le propriétaire et 



Fagriculteur sont frappés par la taxe foncière; le vigneron subit, en oulre^ la 
réaction d'octrois élevés, et de droits de consommation vexatoires (1). 

Je tiens pour certain que parmi les impôts signalés, ou d'autres encore 
plus lourds^ ]^ut<^^9 mais qui me sont xsmoi^ jtx^nnus, il en est d<mt le lé- 
gislateurs cherché ^hi9 d'une fois les moyens d'iîffranchh' son -pays, et s'il 
n'a pas réussi, il faut l'attribuer d'abord à l'impossibilité de se passer de la 
recette qu'ils procurent, puis à la difficulté de les remplacer par d'autres 
taxes mieux assises. Avant tout, on vise à la marche régulière du gouverne- 
ment, et les inconvéniens partiels de l'impôt sont d'une mince considération, 
à côté de la crainte d'un manque d'équilibre dans les finances de l'État. En- 
fin, l'habitude devient souvent chez l'homme une seconde nature, et c'est 
peut-être au respect de cette habitude, plutôt (pi^ànouteauta^ considération, 
qu'il faut attribuer l'exemption d'impôt dont, en France, les routes de terre 
ont le privilège. Chez quelques-uns de nos près voisins, les plus avancés en 
civilisation, ces routes sont frappées d'un droit de barrière, qui, tout en con- 
tribuant à leur parfait entretien, ne parait pas avoir entravé le développement 
de l'industrie agricole et manufacturière, ni même avoir élevé sensiblement 
le prix du transport. 

Sans me préoccuper des raisons qui, en France, ont fait prévaloir le sys- 
tème contraire, la franchise de nos routes n'en est pas moins un fait qui a été 
le point de départ des économistes qui, par analogie, auraient voulu l'af- 
franchissement des canaux. C'est parce qu'il y a dans «ette comparaison, 
quelque chose de spécieux qui a pu séduire de bons esprits, que je crms d^-> 
voir entrer ici dans quelques développemens pour la combattre. 

Des routes de terre, il y en a ou il peut y eo avœr «partout; leur parcours 
est moyennement mngrf fois plus coûteux que œlui des voies fluides(2), ce qui 
permet d'imposer ces dernières, tout en laissant encore à leur circulation un 
avantage immense sur les routes de terre non imposées. Enfin, les ca- 
naux sont d'une application restreinte, d'une administration minutieuse et 
difficile, et d'une conservation importante et onéreuse. 

Puisqu'il ne peut y avoir des canaux partout, que leur construction, leur 
administration el leur conservation très onéreuse au pays, s'il «les paie avec 



(1) Voir, dans mon chapitre sur les^Vins, te détail de la comparaison ci-après : 

70 fr.MC. coût premier et moyen, d'une pièce de tin ordinaire» prise au 

▼ignoble. 
2i6fr.'50c. droits d'entrée de celte piëcedans Paris. 
8 fr. 75c. transporta 130 lieues, y eomprù hê dnntidê*na9igutûm. 

(2) Sur un bon canal de la section ordinaire, le fret, qui se compose du loyer et 
de la traction du bateau, ne doit coûter que 5 centimes par 6 kilomètres, les 1,000 
kilogrammes. C'est pour tin kilomètre... tin centime! Itfes descriptions nautiques, et 
particulièrement V ^annexe It^ y proufent la réalité de ce ébiffre. Sur nos meilleures 
routes de terre, le transport de ces mille 'kilogrammes coûte, 'OU niim$mÊm, qwtre- 
Tingts centimes la lieae de -quatre kilométrée; c* est ^pour -chaque kilomètre tAi^i 
eentinm. 
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SŒ budg^ jont . particnlîèremaiit avantageuses aux loealUés; et aux ci 
qpi s'en 6ervent.| par cette seule raîsau^ les canaux ne dmveut pas être a£- 
frauchis conuue les routes ; c'est au coutraire la chose où^ selon moî, l'im^ 
p6t peut et doit frapper avec le plus de justice etaumoiadre déti'imeot de. 
ceux qui le paient* 

£xiste-t-il en France unseul canal, sans qu'à côte on ne trouve une bonne 
rouie de terre, ou des routes pourvues des moyens d'entretien suffîsans ? Or^ 
si l'impôt étaUi sur le canal paralysait le bienCait de sa cîrculaiion^ la route 
franche serait là pour faire justice de l'exagération de son péage ; et, si cette^ 
concurrence des routes de terre ne paraissait pas une barrière suffisante à 
l'immodération des taxes assises ou à asseoir sur nos canaux, taxes, que jus- 
qu'ici, la loi a toutes sévèrement limitées, n'a-t-on pas à lui opposer la nou- 
velle concurrence des voies en for, où le transport peut s'opérer encore plus 
économiquement que sur les routes ordinaires , nonobstant les tarifs que 
l'on accorde aux enirqn'eneuj'S de ce nouveau et puissant moyen de circu- 
lation?... 

Malgré ces raisons primordiales, étant frappé toutefois des avantages 
que les partisans de la libre ctirculalion des canaux espéraient de cette me- 
sure, ne pouvant par conséquent m' expliquer Tabsence d'effet utile de la ré- 
duction considérable de taxes, illégalement appliquée par ordonnance, en 
1826 et 1829, a plusieurs de ces voies, cela m'a inspiré Tidéc de les parcou- 
rir, pour me rendre compte des causes qui avaient pu paralyser l'effet de cet. 
abaissement. 

Ce n'est qu'après cette revue pratique, que non seulement j'ai découvert) 
les motifs de l'inefficacité de la réduction, mais que j'ai cru trouver le 
point de départ et embrasser la portée de cet affranchissement, qui 
parait être l'idée fixe de la branche administrative, jusqu'ici chargée de la 
création et de la direction de la plupart de nos canaux. 

L'administration desponts-et-chausséesqui, en 1822, avait exalté le bien- 
fait de Fassociation des compagnies, eu combinant elle-même les conditions 
de l'association, et les tarifs qui en étaient la partie essentielle, avait déclaré 
ces tarifs inoffensifSy car, disait-elle, « si la perception est onéreuse, le com- 
» merce n'empruntera pas la voie navigable, et il sera alors dans l'intérêt 
« de la Compagnie , de diminuer la perception pour attirer les transports. » 
( Discours de M. Buquey, séance de la Chambre des Députés, 8 juillet 1822.) 

Cette administration, dis-je, peu de temps après les adjudications de 1822, 
reconnut l'insuffisance des devis qui avaient servi de base aux emprunts, et 
pour combler la lacune, elle pensa d'abord à faire de grandes, mais de très 
mesquines économies sur les travaux d'art de ces canaux. Ainsi, sur tous 
ceux que j'ai décrits, a-t-on pu observer que les ouvrages construits de 1 826 
à 1829, étaient mal établis, et seraient à réparer ou à refaire, dans un laps 
de temps rapproché. ( Déjà une grande partie des ouvrages du canal du Ni- 
vernais a failli à ses constructeurs. ) 

Mais, cette administration s'étant bientôt rendu compte que cette faute, 
pour en masquer une autre, serait inunanquablement relevée par les compa- 
gnies intéressées; que, nonobstant cette économie, de toute insignifiance par 
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rai>port à son objet, il n'en faudrait pasmoins demander aux Chambres dés 
supplémens considérables ; que ces supplémens empêcheraient la demande 
simultanée des fonds nécessaires pour compléter les lignes navigables, par 
Famélioration des rivières interposées ou faisant suite à ces canaux ; qu'en 
attendant, la navigation resterait dans un grave état d'imperfection, par toutes 
ces raisons, et peut-être pour masquer cette complication de fautes, la direc- 
tion des ponts-et-chaussées a cru sans doute que le meilleur moyen à em- 
ployer était Taffranchissement des canaux, et elle y a préludé, en 1826 et 
1829, par une énorme et illégale réduction de taxes, applicable aux tarifs en 
vigueur sur les canaux du Rhône au Rhin et de Bourgogne. Voici les points 
les plus saillans de cette réduction : 

La houille, les bois de service, 

pierres de taille, tarifés à. • • 30 c. le mètre cobO; ontété abaissésà 4 c. l/2,à 5 c. 1/2. 

Les blés et fiariaes, tarifés à 25 c. le kilolitre, oat été abaissés à. ... 11 c. 

Les vins , tarifés à. . • . 40 c. le kilolitre, ont été abaissés à. . • . 2fc c. 

Le maximum de taxes coocer- 

nant les épiceries, lainage, de. • hh c. les 1,000 kilogrammes, ont été abaissés à 25 c. 

Il faut croire encore que cette administration espérait ainsi rattacher à sa 
cause, les riverains et les entrepreneurs de marine qu'elle semblait favoriser, 
et qui, en raison de cette énorme réduction de droits, devaient moins sentir 
l'imperfection et le décousu des voies, et se bien garder, surtout, d'en révéler 
les vices de construction première. Ainsi, au moyen des intérêts privés que 
le corps des ponts-et-chaussées mettait adroitement en jeu, il espérait évincer 
d'autant plus facilement les titulaires des concessions de 1821 et 1822, que les 
conditions premières de ces concessions faites a une époque où le crédit pu- 
blic était encore peu assis, leur avaient été favorables. 

Cette administration n'avait pas pensé sans doute que les principaux adju- 
dicataires, avant de lancer leurs actions, s'étaient d'abord réservé un premier 
et notable bénéfice sur le taux d'intérêt des concessions ; d'ailleurs, une ac- 
tion au porteur n'éprouve- t-elle pas de fréquentes mutations, et si l'on con- 
sidère toutes les vicissitudes commerciales et politiques qui se sont succédées 
depuis vingt ans, on pourra avoir une idée des fluctuations de prix énormes 
et des transmissions fréquentes, que les titres dont il s'agit ont dû éprouver 
dans cet intervalle. Il n'était donc plus, il n'est plus possible aujourd'huiyà'^a- 
teindre les premiers titulaires, que sans doute, Ton regrette d'avoir trop 
bien traités ; du moins, c'est l'arrière-pensée qui m'a paru dominer un cer- 
tain nombre de membres du gouvernement. 

Mais si des idées et des combinaisons pareilles se sont produites, conmie 
tout semble le démontrer, la force des choses et surtout la lumière qui a 
percé depuis, doivent en faire justice. 

Les riverains des canaux qui n'osent encore guère parler, tellement ils 
sont fascinés par ces leurres d'aifranchissement, sont cependant blessés au 
vif par la situation de nos voies navigables ; non seulement elles prennent 
très peu d'essor, malgré leurs taxes réduites ou l'absence de toutes laxes, 
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tnaie encore ceux qui s*en seiwent, à peu . d'exceptions près, n'éprouvent que 
pertes, dégoûts et retards. Il est kma parfaite connaissance, que plusieurs 
établissemens de marine, fondés depuis peu à Strasbourg, Dijon et Paris^ 
ont failli, liquidé ou éprouvé d'énormes pertes. Au canal latéral à la Loire, 
d'abord exempt de droits, puis avec un tarif réduit de moitié, on a souvent 
préféré la navigation très défectueuse de la Loire elle-même, imposée qu'elle 
est, à la navigation franche ou réduite du canal ; et je prévois que pour peu 
que cet état d'imperfection se prolonge, le commerce sera aussi instant à 
réclamer le rehaussement des droits, s'il peut lui valoir une bonne navigor- 
tion (1), que, dans le principe, égaré par des suggestions fallacieuses, il l'a 
été pour appuyer l'idée contraire. 

Quant aux actionnaires des canaux, nantis d'un titre légal, ils ont long-: 
temps espéré, qu'avant toutes choses, le gouvernement comprendrait l'im- 
portance du respect qu'il doit à ses engagemens ; peut-être encore se sont-ils 
flattés que les puissantes raisons qui ont provoqué les concessions dont ils 
sont nantis, feraient justice des motifs patens, quoique non avoués, qui pou^ 
sent à leur éviction. Ces actionnaires se sont endormis sur leur bon droit, et 
c'est de ma propre et unique impulsion, qu'excité par des attaques que de 
prime abord je n'avais pu comprendre, j'ai cherché à m'éclairer encore plus 
qu'à me défendre. 

Si j'eusse cru l'intérêt du pays servi par la rétrocession de notre conces- 
sion, je lui eusse fait et je lui ferais encore de bon cœur le sacrifice du pla- 
cement de ma prédilection ; mais, si tout au contraire, cet abandon devait 
avoir de fâcheuses conséquences pour le pays, n'est-il pas du devoir d'un 
bon citoyen de s'y opposer? 

Un exemple bien concluant m'aidera à développer ma pensée : j'ai décrit 
la situation du canal du Nivernais, versant de l'Yonne. En vain, lors de la 
discussion du projet de loi aux Chambres, en 1822, les difficultés de cette 
voie ont-elles été exposées, le canal n'en a pas moins été voté, et 40 millions 
vont bientôt y être engloutis ! 

Mais si, au lieu du boucher fait par le trésor aux compagnies d'alors, si au 
lieu surtout, de ces théories d'affranchissement qu'on cherche à faire préva- 
loir aujourd'hui, le percement de ce canal eût été subordonné à un équilibre 
financier, qui eût nécessairement embrassé la concordance entre le coût des 
ouvrages et leurs produits, les chances de réussite de la confection avec cel- 
les de l'exploitation, une pareille faute aurait-elle été commise? 

C'est en procédant de cette seule et unique manière, que l'Angleterre 
s'est enrichie de lignes navigables, qui ont autant contribué à l'accroisse- 
ment du revenu public qu'au progrès de l'industrie, de l'agriculture et à la 
fortune des Compagnies créatrices. 



(1) C'est ce qui a eu lieu au canal de Loing; pendant la révolution ; sous le 
régime des assignats^ époque à laquelle ce canal était fort mal entretenu , le 
commerce demanda & payer les droits en argmt, à la condition d'un meilleur 
entretien* 
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Yaakrirprocéder en France ptr des moyens oontnices^ c'est préSérev les 
ItiëoTies aux expériences^ les flctimi& aux réalhës. 

J'adjure les honorables représ^itans du pays, de youloir bien entrer dans 
tous les détails de ce grand procès, et de ne pas perdre de vue que rotilité 
basée sur Tinjustice est un moyen administratif que la saine morale repousse, 
et que le succès ne justifie pas toujours ; à plus forte raison, doit-on se mé- 
fier de ce moyen, lorsque l'utilité est conjecturale ou négative. 

Je pense que le bonheur et Tayenir d'un pays reposent principalement sur 
le patriotisme de ses habitans, et si ctile vertu commande quelquefois ral>- 
négation des intérêts privés et locanx en faveur des intérêts généraux, elle 
exige toujours au moins, que ces intérêts privés lui soient suboi*donnés. 

Lorsqu'il en est ainsi, l'intérêt personnel ou local est un véhicule respec- 
table; mais il devient une phiie nationale dès qu'il sort de cette oondition se- 
condaire. C'est parce que, depuis quelques années, l'abus semble* prévaloir, 
que je ne crains pas de signaler cette fâcheuse t^idance à la vigilance des 
dépositaires du pouvoir. 
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Le prix de transport que l'on paie sur nos voies navigables , se compose 
de deux élémens. 

L'un 9 qui comprend le loyer ou l'usure du bateau, les gages du patron 
marinier, du voiturier, des hâleurs ou de tout autre moyen locomoteur, 
choses qui, réunies, constituent les frais variables, que l'on désigne par le 
terme fret. 

L'autre élément, qui est distinct, parce que sur nos nouveaux canaux et la 
pluralité de nos anciens, il se paie à part aux propriétaires ou concessionnaires 
des canaux, est un droit fixe, applicable à chaque espèce de marchandise, et 
que Ton désigne par le terme de péage. 

C'est la réunion de ces deux élémens, fret et péage, qui constitue le to- 
tal du prix de transport dont sont grevées les marchandises transportées sur 
nos canaux. 

Le péage étant l'élément fi;^e, et le fret celui qui varie selon la condition ou 
la nature de la voie que la marchandise emprunte, l'on comprendra la réac- 
tion que l'un de ces élémens exerce sur l'autre ; ainsi, un canal étant mal 
établi, mal entretenu, mal administré, offrant dans son parcours ou a son dé- 
bouché, des embarras ou des différences d'immersion, toutes ces circons- 
tances isolées ou réunies, ont pour effet certain le renchérissement du fret 
qui, au lieu de coûter 5 à 8 centimes par tonne de 1 ,000 kilogrammes, trans- 
portée à 5 kilomètres, comme on doit pouvoir l'obtenir sur la presque 
généralité de nos canaux, une fois terminés et bien administrés, ce 
fret se trouve élevé à 20, 25 et quelquefois même il dépasse 30 centimes !... 
( Yonne à la remonte. ) 

C'est peut-être faute d'avoir suffisamment apprécié ce concours du fret, et 
les conséquences fâcheuses de son renchérissement, qui est souvent imprévu 
et fortuit, que tant de &ux jugemens ont été portés, tant d'opinions erronées 
ont été accréditées, quant aux tarife des concessions de 1821 et 1822. 
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Il est patent^ que si à une taxe de 44 centimes, maiumum de ces tarifs, 
vous devez ajouter un fret de 26 centimes. 



Vous aurez un transport total à 70 centimes. Et si, à ce prix, vosmar- 
chsmdises ne font plus qu'une ou deux lieues par jour, comment rivaliser 
avec le roulage, qui effectue quelquefois sestran^[>orts de 80 centimes à 1 fr., 
en franchissant 6 ou 8 lieues par jour? 

Mais si les conditions de la navigation devenant ce qu'elles doivent être , 

qu'à une taxe de maximum de 40 centimes, 

vous n'ayez à ajouter qu'un fret maximum de 10 centimes, 

bénéfice de commissionnaire compris; que vous ayez un 

total de prix de transpoit de. 50 centimes 

par tonne de 1,000 kilogrammes transportée à 5 kilomètres, ce qui égale 
quatre centimes le quintal métrique, transporté à une lieue de poste ; qu'avec ce 
prix de voiture modéré, vous puissiez faire franchir a vos marchandises de 
première classe que, seules, il concernera, sept à huit lieues par jour, à la fois 
d'une manière plus commode et moins casuelle que par la voie de terre , 
alors vous n'aurez plus à redouter la concurrence du roulage, et sans que le 
gouvernement soit obligé de recourir à l'établissement juste et même utile 
d'un droit de barrière sur ses routes de terre (I), leurs frais d'entretien, qui 
sont à la chaîne du budget, diminueront par le seul fait de la fréquentation de 
nos canaux, et les canaux à leur tour, parcourus par ceux-là seuls, qui y 
trouveront leur avantage, offriront, par la perception desdroits de navigation 
y établis, le dédommagement de leur coût premier, et un encouragement au 
complément de notre système de navigation. 

Si l'exagération des taxes n'est point le vice général des concessions de 
1822, je n'en dois pas moins reconnaître : que leurs tarifs ont été mal con- 
çus, et que, pour leur en substituer de meilleurs, il faudra peut-être mettre les 
anciens sous le pilon, ou ne les rappeler que pour prendre acte de leur taxe 

de maximum de 44 centimes. 

Et de celle de minimum de. • • . 05 centimes. 
Ce qui constitue un taux moyen de 24 centimes 1/2, que, pour la commo- 



(1) Dutens, 2<^ volume, pages 395 et 396, établit comme minimum le rapport de 
10 à 7, entre l'eiTort du tirage, sur une route en bon état et sur une route en mé- 
diocre étaty et ce chiffre est le résultat de nombreuses expériences ; il en conclut une 
économie possible de 112 millions, résultant de l'emploi de 70,0Q0 chevaux» au 
lieu de 100,000. Admettons qu'un droit de barrière, sagement établi, pourrait pro- 
duire /iO millions de recette nette, déduction faite de 16 millions de frais de per- 
ception^ en coûterait-il au Trésor 56 millions, complément de l'économie, pour 
faire passer nos routes du médiocre au bon entretien? Si je suis dans le vrai, comme 
je le pense, le Trésor pourrait trouver dans le droit de barrière un revenu de AO 
millions, qui ne léserait personne. Ceux qui ont voyagé en Belgique, en Allemagne 
et en Angletejrre, se rangeront, je le pense, à cette opinion. 
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dite (les nouvelles combinaisons à préparer, je résumerai par 25 cen- 
times. 

> Comme il faut simplifier la perception et la vérification, et qu'en mainte- 
nant la base qui a présidé aux concessions, il faut encore lui laisser une 
latitude de réductions à laquelle, en maintes occasions, on sera (ùreé de 
recourir, je pense que Ton pourrait substituer aux taxes de 1822, celles ci- 
après: 

40 centimes maximum. ^ Par chaque 1,000 kilogrammes de char- 

30 ) . 'j- • , ( g^w^^ï^t on chaque mètre d'immersion , 

20 ) ^* • l pour la distance de 5 kilomètres de par- 

' fO » minimum. j cours. 

On remarquera que la diminution que je fais supporter au maximum des 
taxes légales, je l'ajoute au minimum, parce que si 44 centimes se rapprochent 
un peu trop des conditions du roulage en quelques rares occasions j 5 i eniimes 
est l'équivalent des frais d'entretien et d'administration d'un canal, et en- 
clore, faut-il pour cela qu'il ne soit pas en mauvais état, et que son mouve- 
ment général de circulation atteigne le chiffre de 150,000 tonnes. Si l'on 
consulte le mouvement qui a lieu sur nos divers et anciens canaux, l'on 
verra qu'il en est peu qui aient encore atteint ce chiffre, et que sur d'au- 
tres il n'a été dépassé qu'après une longue circulation ou des réductions mal 
combinées. 

Vient ensuite la répartition et le classement des diflereiis produits et den- 
rées entre ces quatre catégories, ou même en un plus grand nombre, si cela 
pouvait être utile. C'est une œuvre difficile et compliquée, et qui, pour être 
bien faite, exigerait un travail considérable et une expérience bien plus con- 
sommée que la mienne ; il me semble d'ailleurs inopportun de s'en occuper 
maintenant, car les élémens essentiels manquent encore à cette œuvre, et 
l'application inunédiate du tarif de 1822, ou de tout autre tarif définitif, ne 
pourrait être la conséquence que d'une mésentente fâcheuse entre le gouver- 
nement et les Compagnies ; j'espère que l'on parviendra a conjurer cette mé- 
sentente, au moyen d'une combinaison particulière, que je développerai en 
résumé. 

Toutefois, pour éclairer et préparer la solution de la question où je suis 
engagé, il est nécessaire de la traiter plus à fond, et de faire précéder ces 
développemens ultérieurs de la reproduction des principales clauses des trai- 
tés de 1822. 

Celte revue ne peut que réagir favorablement sur la question générale, et 
C(nix de mes lecteurs qui ont à cœur de la juger avec impartialité, me par- 
doniieronl tout ce que ce détail peut avoir de fastidieux. 

Les articles 1 et 2 du cahier des charges de la loi du 14 août 1822, sont re- 
latifs aux versemens effectués par les prêteurs. 

Larticle 3 fixe les époques de Tachèvement des canaux, qui devait avoir 
lieu de 1828 à 1832, et l'on sait qu'il n'y a encore aucun de ces canaux com- 
plètement terminé. 

l'art. 4 détermine le taux de Tintérêt des emprunts^ qui varie de S-10 à 
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S^2. Nous all(ms niaintenant reprodnire textuellemett 1^ antres articles. 

<K Art. 5. Lorsque les travaux seront terminés , ou au plus tard, à dater de 
» l'expiration du délai fixé par Farticle 3, la Compagnie receira, ind^Or- 
» damment de l'intérêt stipulé, à titre de prime, un demi pour cent du caj^ 
» tal primitif, jusqu'au moment où ce capital -sera complètement amorti. 

» ilrt. 6. L'amortissement conunencera en mtoie temps que l'allocation de 
» la prime ; il s'effectuera par un paiement annuel d'un pour cent sur le ca- 
» pital emprunté, et sera calculé avec les intérêts composés aux taux fixés 
» dans l'article 4. 

» Art. 7. A dater de l'époque où le canal sera complètement navigable de 
1» l'une de ses extrémités à l'autre, les recettes du péage, celles des ferma- 
» ges et des locations d'usines établies ou à étaUir^ les revenus de la plus-va« 
» lue des terrains desséchés par les travaux de navigation, le produit de la 
]> vente des arbres et des herbes, celui des concessions d'eau pour arrose* 
v> ment, et, en général, les revenus de toute nature du canal, de son domaine 
» et de ses dépendances, seront exclusivement consacrés : 

^ V k l'acquittement des frais de perception, de surveillance et d'adminis- 
i> tration ; 

» 2'' A l'entretien des ouvrages et aux réparaticms tant ordinaires qu'ex- 
il traordinaires; 

» 3^ Au service des intérêts, de la prime et de l'amortissement. 

» Si ces revenus ne suffisent pas pour pourvoir à ces diverses dépenses, le 
» gouvernement s'oblige à y suppléer par des sommes complémentaires, etc. 

» Art. 8. Dans les années où l'ensemble des produits excédera tous les 
» prélèvemens stipulés dans l'article précédent, le fonds de l'amortissement 
» s'accroîtra de tout l'excédent, et sous aucun prétexte, il ne sera fait une 
i> distraction quelconque pour une autre destination. 

» Art. 9. Lorsque, par l'action progressive de l'amortissement, la Gompa- 
» gnie se trouvera complètement remboursée de ses avances, il sera fait an- 
» nuellement un partage égal du produit net entre le gouvernement et la 
» Compagnie. Ce partage aura lieu pendant quarante ans, après quoi le gou- 
» vernement rentrera dans la possession pleine et entière du canal. 

x> Art. 10. Cet article est relatif à la comptabilité spéciale et au droit de 
» contrôle de la Compagnie. 

» Art. 11 . Le tarif des droits de péage, annexé au cahier des charges, et 
» signé par les soumissionnaires, ne pourra être modifié que du consente- 
» ment mutuel du gouvernement et de la Compagnie, et, dans tous les cas, 
» il ne pourra être fait audit tarif aucune augmentation qu'en vertu 
» d'une loi. 

)) Art. 12. Le canal et ses dépendances ne seront soumis d aucun impôt (1). » 



(1) En sus des tarifs établis sur les canaux de 1821 et 1822, on continue, nonobs- 
tant le texte formel de la loi, à percevoir le dixième pour impôt de guerre, et, ce qui 
est bien plus fort, le compte-rendu révèle uae somme de 17,751 fr. retenue pour 

contributâoDft foncièrea ! I • •• • * 



L'art. i3 est relatif à rexécution des travaux. 

« Art. 14. La Compagnie est autorisée à former une'socîëté anon^me^"^ 
» aura la faculté d'émettre des actions négociables, et de les diviseren jin- 
» me$y intérêts et chancesj comme elle l'entendra; l'acte de société anon^^e 
» sera soumis à l'approbation du Roi, et un comnûssaire du g^wemement 
x> sera chargé d'en surv^er les opérations ; il visera «t signera les. actions 
» mises en circulation, et celles-ci ne seront soumises à aucun droit de trans- 
» fert, etc., etc. » 

Ici , se termine la reprodùctit^n des principales stipulations dé la loi des ca^ 
Baux de 1822 ; il résulte, à l'évidence, de l'article 7 : que l'annuité qu'i 
constitue ne peut être considérée que comme. un minimum de prodtiits à ob- 
tenir de chaque canal, et qu'aucune réduction des taxes fixées au tarif, ne se- 
rait ni proposable ni acceptable, si elle pouvait aydir pour effet 4e laire 
baisser ces produits au^lessous du minimum sus-mentionné. 

Que ce minimum, envisagé comme extrême limite légale de l'ahaîsaeQieat 
xles droits, ne peut en aucune manière, être considéré comme une limita 
jen maximran, puisqu'il a été prévu à l'article 8, que l'accroissement possit4e 
jdes >produks lau-delà jde cette annuité viendrait en augmentation "du fonês 
îd^amorlissement. Cette disposition a d'autant plus dlimportance, qu'en raisop 
de la prime invariablement servie pendant la décroissance du capital pri- 
mitif des emprunts, l'intérêt de ces emprunts se trouve constitué, à un taux 
moyen d'environ 61/2 pour cent, condition onéreuse, dont il importe à L'Etat 
de s'alléger le plus promptement que possible. 

Le partage des produits avec les Coippagnies^ pendant la période.de.qua- 

. rante ans après Famortissement, stipulé, par Karticle 9, et . la libre^^et enlièiie 

possession des canaux par l'Etat après ce partage ,-6ont de nouvelles raÎMW^ 

pour qu'on laisse acquérir à ces produits tout le développement que^^peut 

leur imprimer une bonne et vigilante administration. 

Ces conditions principales rappelées, et leurs conséquences nettement .po- 
sées, il ne sera pas sans intérêt d'examiner si,, à l-égard des reforanesÀin- 
troduire dans le tarif de la concession, ilfaudn^ procéder d!unejnamère.uni- 

forme,. ainsi qu'on l!a faib lors >de ,1a concession des emprunts. 

Pour me rendre rakon de ce point inqK>rtant, et pour le rendre een^ble 

.aux lectenrs^ îiai dresséiinutd^leau. des principales ooncMsioB&miMes-^de 

1822, concessions dont lesatipulaticHisifinancières sont Identiques, à* l'ex- 

' ception.dutauxide l)inlérét;^': et c'est- sov ce tableau, qui fait suite, quéjerap- 

opTootevai des conditions ioeales, 'partiottlières à ohaoun des canaux ^'il 

mentiame^que j'appellerai yattsntiomde.mes'^eotettrs. 
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TABLEAU indiqua$U le terme moyen du péage néceuaire ^ pour obtenir des canaux 
y mentionnésy h minimtm de Vannuiii dont ils sont grevés^ admettant sur chacun 
d'eux unpassage de 150,000 tonnes^ les parcourant d'une extrémité à Vautre^ et éta- 
hant les frais annuels d'entretien, administration et grosses réparations^ à raison 
de i fr. bO c. par mètre courant de canal y déduction faite des produits indirects. 



DftSiGNATION 

des 
Canaux 



De Bourgogne. . 
Latéral à la Loire. 



De Berry. . . . 

Du Nivernais. . • 
De Bretagne. . . 



I 



p 



^§.«8 



I 



mètres. 
240,000 

âDO,000 

320,000 

175,000 

517,500 



EMPRUNTS 

auxquels ils 

ont donné 

lieu. 



fr. 
25,000,000 

12,000,000 

12/)00,000 

8,000,000 

36,000,000 



TAUX 

de 
rintérél 



MINIMUM 

d'Ajanuité, Intérêt, 

Prime, 
Amortissement, En- 
tretien, Adminis- 
tration à 1.50. 




TAUX MOYEN 

du péage nécessaire, 

calculé 

sur un mouvement 

de 150,000 tonnes. 



Annuité 1,050,000 \ ^. ^ <.. ., 
Entretien 360,000 i ""^- ^^' ^*™'- 

Annuité 5*2,000 i ^f ^r.^ on mil 
Entretien 262,500 { "'^- ^'^^' '*^'""- 

Annuité 2,563,200 l ofr aie 51 mil 
Entretien 776,250 l " "^- ** ^' ^* ™"* 

I 



Il résulte de ce tableau, que le canal de Bourgogne réclamerait pour le 
minimum de son annuité, un tarif moyen d'environ 28 centimes; mais 
comme Ton ne peut dépasser le tarif de la concession, dont la moyenne est 
de 25 centimes, pour que ce canal puisse atteindre en minimum un revenu 
équivalent à l'annuité dont il est grevé, soit 2,010,000 fr., avec le tarif 
moyen de 25 centimes, il lui faudra un mouvement général de 174,000 
tonnes! 

Quand on considère que le passage actuel avec le tarif, réduit à 12 centimes 
environ, n'est à peu près que de 150,000 tonnes, celui qui ne connaîtrait 
pas les conditions actuelles de la navigation de ce canal, ou qui mettrait en 
doute la description que j'en ai donnée, serait fondé à dire qu'avec le re- 
haussement du tarif à 25 centimes, on n'atteindra jamais le tonnage de 
174,000 tonnes, rigoureusement nécessaire au service du minimum de son 
annuité; mais une fois ce canal terminé, et surtout bien alimenté, une fois 
ses aboutissans améliorés et ramenés à la tenue uniforme du canal , de 
1 mètre 60 cent. , j'ai la ferme opinion que le mouvement de circulation né- 
cessaire sera atteint, s'il n'est même dépassé, et l'on ne sera pas obligé de 
recourir au moyen juste, mais rigoureux, qui consisterait à forcer les taxa- 
tions inférieures , pour compenser l'insuffisance des taxations supérieu- 
res. 

Toutefois^ les rapprochemens inattaquables que je viens de faire, prouvent 
assez avec quelle circonspection il faut procéder à toutes les modifications 
de tarif; et certes, l'administration ne peut qu'encourager cette réserve, car 
c'est aux produits importans, attendus du canal de Bourgogne, qu'elle doit 
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d'avoir obtenu l'emprunt de 26 millions, qui lui est relatif, au taux de S fr. 
10 cent.; Ton verra au tableau général des concessions de 1821 et 1822, 
combien cette adjudication a été plus avantageuse àl'Etatque toutes les autres 
y mentionnées. 

Passant du canal de Bourgogne au canal latéral à la Loire, ce dernier est 
bien mieux placé que le premier, pour atteindre le minimum de son an* 
nuité, car la taxe moyenne nécessaire, qui ressort de mon tableau, n'étant 
que 18 centimes 34 mil., lui permettrait trois classifications 

à 27, ou mieux, si Ton veut, à 30 centimes. 
18 ou 20 

9 ou 10 

Je vais développer les conditions particulières à cette ligne. 

L'éloignement de Paris du bassin houiller de Saint-Etienne, l'abondance 
extrême, le bon marché, l'excellente qualité de la production houillère de ce 
bassin, et enfin la concurrence de la Loire, qui, toute défectueuse qu'en soit 
la navigation, n'en est pas moins une voie concurrente pendant quelques mois 
de l'année ; et en même temps, le petit nombre, la mauvaise qualité^ ou en- 
fin l'éloignement des carrières a moellon, ou pierres de taille du littoral du 
canal latéral à la Loire, lui font nécessité d'une taxe très basse, pour ces 
productions figurant ordinairement dans la dernière classification des tarifs. 
D'un autre côté, si le tonnage de sa navigation peut atteindre le chiffre com- 
mun de notre tableau de 150,000 tonnes, comme il sera sans doute difficile 
d'y arriver sur les autres canaux concédés à la société, représentée sous la 
dénomination de Compagnie des quatre canaux, cette société sera d'autant 
mieux fondée à maintenir le maximum de 40 centimes, que j'adopte éven- 
tuellemenfpour le tarif futur des concessions de 1822, que, si les concession- 
naires ont un minimum à défendre, ils ont un maximum à rechercher, maxi- 
mum légal et dans l'intérêt public, puisqu'il tend à abréger la durée de char- 
ges qui pèsent jusque sur ceux des contribuables, qui ne participent en aur 
cune manière aux bienfaits des canaux. 

Le canal du Berri est celui de toutes les concessions de 1822, qui peut 
couvrir son annuité avec le tarif le moins élevé :13 c. 1/2. 

Le canal atteindra-t-il aisément le mouvement commun et supposé de 
150,000 tonnes? 

C'est une question que l'avenir peut résoudre favorablement, mais dont la 
perspective présente offre encore peu de chances. D'ailleurs, sur un canal à 
petite section, ayant la cinquième partie de son développement en rivière, le 
fret sera infailliblement plus cher que sur les autres canaux, et il serait à 
désirer que des considérations financières ne s'opposassent pas à une modé- 
ration de taxes exceptionnelles. 

J'ai peu à dire des canaux de Bretagne et de celui du Nivernais : les pre- 
miers que je n'ai pas encore visités, mais qui, par leur situation et leur voi- 
sinage de la mer, paraissent peu susceptibles, en temps de paix du moins, 
de taxes élevées ou d'un mouvement de vigation important. 

Quant au second, il est dans un tel état d'imperfection, et cet état me 
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paraît si peu remédiable, que la seule opinion que je puisse émettre est^ que 
dans sa condition actuelle^ un péage quelconque empêcherait peut-être le peu 
de circulation qui existe sur le versant de T Yonne; il en serait autr^nentsur 
celui de la Loire, mais la navigation, restreinte a ce seul versant, aurait peu 
'd'importance. 

Bi de tout ce qui précède , Ton peuten déduire que dans quelques occasions, 
l'intérêt des compagnies les portera à maintenir rigoureusement les taxes que 
la loi leur a garanties, en d'autres, ce même intérêt bien compris, engagera 
ces mêmes ronjpagnies à réclamer des modérations de taxes exceptionnelles 
à telle ligne, à telle localité; mais comme ces mesures sont subordonnées aux 
conditions premières des qoncessions, au mouvement des lignes encore in- 
connu, aux élémens de fret variables et encore in2q[)précîable$, surtout en 
raison de l'inachèvement ou de l'imperfection des lignes, que la plupart de 
ces élémens ne pourront s'acquérir que par l'expérience de plusieurs années 
de bonne navigation, je dois forcément conclure : à Vimpossibililé de bien 
eambinerj quant à présent, les taxes définitives à appliquer à nos canatm 
(te J822(l). 

Toutefois, cette conclusion rationnelle ne peut invalider en aucune manière 
ma ferme opinion sur la modération des taxes de 1822, envisagées en thèse 
générale, et pour les mettre désormais à l'abri des attaques impolitiquç^ 
..dont, jusqu'ici, elles ont été l'objet, j'opposerai leur terme moyen, 
qui est de 25 centimes , à celui de 52 centimes 1/2 , qui est le terme 
moyen des concessions anglaises (2), et c'est la Chambre des Députés elle- 
pâme qui sera mon autorité. 

. M. Taillandier, député du Nord, et rapporteur du projet de loi pour le cn-^ 
.nal de jonction de la Sambre à l'Oise, a dit dans son rapport du 25 mars 1833, 
^« que sur les canaux anglais, les droits sont plus élevés que sur les nôtres, 
j* parce que le législateur veut que ces grands travaux s'exécutent, et toute 
^ $a sollicitude est acquise aux concessionnaires de ces entreprises utiles 



(1) Le système d'uniformité de taiLeS| que la saine raison condamne^ malgré la 
iettre des traités, est aussi battu en brèche par l'expérience; car, sur les voies belges 
que j'ai décrites, on a vu, établies dans un rayon de 5 distances, trois taxes différentes 
pour la houille, ce dont personne ne se plaint, parce qu'elles sont sagement com- 
pilées, à savoir : 

Sur le canal de Charleroi,deSeneffc à Bruxelles, 80 c« la tonne et la distance. 

id. deCharleroiàBruxellos, 20 îd. id. 

Surla^ambre canalisée, id, à la frontière française, 10 id. id. 

£a 183Q, j'avais proposé une graduation ù peu près semblable, pour le tarif du 
canal de Bourgogne-; Tintérèt privé, engagé dans la question, a étouffé ma voix. 

(2) On dit qu'en Angleterre, depuis la création des chemins de fer, plusieurs 
canaux en concurrence avec ces voies, ont été obligés d'abaisser leurs tarifs. Mais je 
suis bien éloigné de dire, que la même cause ne devra pas avoir en France les mêmes 
effets; seulement, nos taxes étant de moitié plus basses qu'en Angleterre, la chance 
est d'autant moindre. 
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» qu'il prolège pttr des'diffp^sfCîons prévoyantes. Le iartf vwie de 5 à 30 c. 
» par tonneau et par mille de 1610 mètres, ou un tiers de distance, selon la 
» difficulté de Fentreprise, ce qui revient de 15 à 90 c. par tonneau et par 
» distance, outfîrnie réduit à 32 c. 1/2. C'est à TinlUKînce d'un tel encou- 
» ragement , qu'il faut attribuer le grand nombre de (tanaux qui sillon- 
» nent les comtés, le service régulier établi par la navigation et la prospérité 
» du commerce. » 

Si, en Frauce, nosaumux étaient bien complétés, bien alimentés, comme 
en général ils sont d'une section et d'mi tirant d'eau plus avantageux que les 
canaux anglais, qui pourrait douier de leur effet utile, avec des taxes moyen- 
nes de 25 (*entimes, connaissant Tes résultats obtenus en Angleterrt;, sous 
l'empire de celles ilc 32 centimes 1/2...! Mais nous sommes en arrière, 
comparativement aux Anglais, sous le» rapport de l'achèvement, de* l'ad- 
ministration et de l'entretien ; et encore par l'absence de liaisons (*t de 
ramifications ; ei c'est particulièrement vers l'obtention de ces con- 
ditions imporianles ^ gue doit se porter toute la sollicitude de nos légis- 
lateurs. 



suB l'expropriation 



DONT ON MENACE 



LES POHTEURS D'ACTIONS DE JOUISSANCE 



DES CANAUX. 



Depuis quelques années^ à chaque session de la Chambre des députés, on 
voit se reproduire, soit dans les discours de quelques-uns de ses orateurs, 
soil dans les rapports des commissions du budget ou des lois pour les canaux, 
des insinuations dirigées contre les porteurs d'actions de jouissance des ca- 
naux soumissionnés en 1821 et 1822. 

Enfin, la session actuelle a vu éclore un projet de loi, d'où ressort un rachat 
forcé, dont je ne veux pas même discuter les bases, tellement elles me pa- 
raissent fausses et impolitiques, tellement je crois que le bon sens des Cham- 
bres en fera justice. 

Je ne veux pas entrer non plus dans la question du droit, quelque contro- 
versée qu'elle soit ; je m'empresse au contraire, de reconnaître au gouverne- 
ment le droit de demander à tout citoyen les sacrifices les plus illimités, 
toutes les fois qu'il s'agira de l'intérêt pubUc, du bien et de la prospérité de 
1 état. Nul, plus que moi, ne se montrera mieux disposé à étendre la base de 
cette abnégation personnelle. Je ne veux donc envisager la question pen- 
dantes que sous trois chefs, son opportunité, son utilité et sa moralité. 

Qu'est-ce qui a révélé l'opportunité de l'expropriation ? Serait-ce Tapphca- 
tion et l'expérience des tarifs annexés aux lois des canaux, et le refiis des 
CcHnpa^^iies d'obtempérer à de sages modifications? 

Mais ces tarifs n'ont pas été appliqués à nos principales lignes, et si Tune des 
Compagnies, celle du canal de Boui^ogne, la seule de toutes celles de 1821 et 
1 82 2 qui ait adopté sans réserve ^ de foi aveugle à r infaillibilité du gouvernement ^ 
le tarif qu'il lui a proposé en 1836, ce tarif s'est trouvé si mal combiné, 
<(u*oii a hésité cinq ans à l'appliquer, et qu'enfin, Tapplication en a été impar- 
faite et illégale.... Quant aux autres Compagnies, leurs concessions, toutes 
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restreintes a un petit nombre d'années^ réduisent dun tiers, de moilié, les 
taxes primitives; d'autres ont consenti ouvertement ou'^eifement, à Fabsencé 
de toute perception. Or, donc, rexpérience qui seule devait être l'indice et 
la base de toute modiûcation aux tarifs concédés, cette expérience n'ayant 
point été faite, elle n'a pu être consultée. 

Ainsi, lexagération de taxes à laquelle on attribue l'insuccès de nos ca- 
naux est une fiction^ tandis que l'insigniûance ou la nullité des produits de ces 
canaux, est van fait incontestable^ révélé partons nos budgets qui, s'il devait se 
prolonger par l'insufifisance de taxes provisoires ou illégales, ou même par 
l'inapplication de toutes taxes, entacherait le pouvoir d'un manque de foi ou 
de justice distributive , dont plusieurs branches de l'administration se-* 
raient solidaires. 

Cependant, si les tarifs de 1821 et 1822 avaient été rigoureusement appli- 
qués comme ils devaient l'être, l'expérience qui en serait découlée n'eût point 
été concluante, car, non seulement les canaux qu'ils concerneraient sont gé- 
néralement mal administrés, mais ils sont en outre insuffisamment alimentés 
et dans un état grave d'imperfection. C'est ce que j'ai démontré par la des- 
cription de ceux que j'ai navigues. 

JTen conclus, qu'avant de parler de réductions de taxes, avant d'invoquer a 
l'appui, des mesures exceptionnelles, il fallait expérimenter les taxes concé- 
dées, mieux administrer, bien pourvoir d'eau les canaux, compléter et per- 
fectionner l'ensemble de nos lignes navigables ; jusque là, je serai fondé à 
dire, que des lois d'expropriation sont pour le moins inopportunes, et qu'elles 
ne doivent aucunement effrayer les actionnaires qu'elles menacent. La droi- 
ture du pays est là pom* leur sauve-garde. 

Quelle serait l'utilité de l'expropriation? L'affranchissement de nos* ca- 
naux à l'imitation des routes de terre, dit-on ! 

S'il en était des canaux comme il en est des routes de terre, à savoir : qu'il 
en existât ou qu'il pût s'en établir sur tous les points du territoire ; que ces 
canaux pussent être entretenus aussi facilement et à aussi peu de frais que 
les routes ordinaires; que leur imparfait entretien ne fût pas, ou un obsta- 
cle absolu à la circulation, ou un renchérissement considérable à cette circu- 
lation, je comprendrais que Ton pût réclamer l'affranchissement des canaux, . 
à l'imitation du parcours en franchise des routes de terre (et encore cette 
franchise n'est pas générale : voir le chapitre relatif au canal du Rhône au . 
Rhin), mais il faut à l'établissement d'un canal, im concours de conditions et 
de circonstances qui ne se rencontre que dans un petit nombre de localités, 
et c'est pour n'avoir pas pris garde à ces difficultés naturelles, ou pour avoir 
voulu les surmonter à force de science, que, paiini les canaux existans ou en 
voie d'exécution, il en est, qui seront pendant long-temps encore, une source 
de déboires pour l'administration et une plaie pour le pays. 

S'il manque d'eau à un canal, si une écluse ou un autre ouvrage d'art se 
trouve démoli, vous ne ferez point passer les bateaux à côté de l'obstacle et 
sur la levée du canal ; ou seulement, si l'eau est réduite de moitié de sa hau- 
t eur ordinaire, les bateaux qui s'échoueront ou qui seront obligés de voyager 
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SLtëc une charçe réduite, feront perdre à leurs expéditeurs des sonnnes bien 
plt» considérables que les droits que Ton voudrait leur épargner ; enfin, le» 
câiiaux schtt pour Tordinaire mis en chômage pour leurs réparations. Les ca- 
natrx du Midi, complets et bien administrés, chôment quarante-cinq jours 
tous les deux ans, lorsque, sur nos canaux du Centre, on éprouve annuelle- 
mtnt un chômage de plusieurs mois, qui souvent, rapproche la réoaveiture 
de là navigation de l'époque des gelées, et ne laisse en réalité que cinq à six 
mois decircnlaticH) utile et avantageuse. (Voir le eanal de Bourgogne). Pen*- 
dant rinterruption, les bateaux se perdent on dépérissent, les marchandises 
cfoupiftsent ou s'éloignent des canaux; il faut nonobstant conserver et rému-^ 
nérer le personnel des marines et des établissemeàs riveirains; mais le prin- 
cipal dommage n'est point encore là, et je vois un bien plus grave inconvé- 
nient dans l'inaction où restent tant d'hommes peu cultivés ; ceux-là même 
qui ont quelque culture dans l'esprit, sont démorahsé» par l'inaction. 

Si, enfin, toutes ces vérités étaient contestées^ j'en appellerais à l'expé*» 
rience. En Angleterre, les canaux et rindustrie prospèrent simultanément, et 
cette prospérité s'est développée avec des canaux taxés moyennement au 
double des concessions de 1821 et 1822 (voir l'exemple authentique signalé 
sm chapitre : Tarifs) j et une grande partie de lelin» camaux sont d'une création 
pMtérieure, à plusieurs de ceux qui chez nous eut été achevés en vertu des lois 
précitées. 

Cependant, en France, sur ces m^èmes lignes navigables, ob vous avez ré* 
dvÉt le» taxes légales de moitié^ d'tm tiers, les produits dépassent de bien pem 
les^^Btds frais d'entretien annuels^ et nonobstant, pi^^sque totft ce qui y touche, 
ou végète, ou perd de l'argent. Combifl» d'éfafMissemen» induiMri^k» ne ponr^ 
r9»^j6 pas» citer à l'af^i de cette assertion ^ et à côté fie cette permciettse ii- 
fluence directe , voyez-vons une seule ranH<<icailion s'enler siHr nos princi* 
pales lignes? 

Ed Angleterre, ht seule ligne navigskbie de Lenidres à liv^pool, qmst 377 
kijbwetres ^ développement, a dotmé nafisH:inee à :Vi& kilomètres d'embr»- 
chemens!... 

S«i»-ce ces ftawesfes résuterts» qoe vous attendiez des^ rédtietions de tiaxes- 
ittégatemeM appliquées en 1S2C et iS9l»1... 

Est-ce à la continuation du système qui les a produits, que doit servir la 
dièmandfe en expropriation f . . . 

Visons fôtite ha vérité, parce qn'îl n'y a que cette manière de f^ire qui 
afvante : ce sont ces mêmes riveraftfis, si mal servis par Fétat imparfait de vos 
câtfatrx, qui ont appuyé ces idées d'expropriatron mises adroitement en avant 
(fâr tttte branche du pouvoir qui , avec qtw^lqtie raison peut-être, redoutait 
rœîî vigilant et scTuiateur des Cônyp)agti!ies qu'elle s'est associées. Cette répu- 
gnance est facile à concevoir, mais les véritables amis du pays ne doivent pas 
U pâinager ;^ et qfuatrr aux riverains, je penise qu'ils revîemïraiettil bientôt de 
l^rt^ttr dû ils sont, sf te* régime âctui*f de nos cawaux venait à changer; ils 
vfeitaiènt, qtie'ce qti îte ont attrifrtré ato dVdte dè^ navigatfbn est principale- 
imMi^Kr cdÙA^iqfhieAtlcrdé RitipeffetHStm et dtf découM déTi?s voîî», et iïs pU^ 



féreraient dee taises siagement équilibrées, mais qui les feraient ffuffxwjçfi vi- 
Yre, à une franchise qui serait pour touâ, et dont on n^e profiterait p0uj^t^^ 
qu'à bâtons rompus; enfin^ cette franchise ne serait-elk point un, leurr^;^;^. 
Car, s'il es^ facile de détruire les impôts, il ne l'est pas :autant ,de les rem- 
placer. 

Que radmimstratîou y pneuiie gai'de ; qu'en reconnai^mot les v^JCJ^^^^s 
causes du mal, èUe y apporte un remède prompt et efficace, p)utâ|t <|/u/ç,4e 
s'4u*rê ter à un correctif inipoUtique^ inefficace, et pardessus touJte)i^.<;bil¥<^ 
dangereux. o*.: 






Voyons maintenant quelle peut être la moralité de f expropriatiofi ou du 

rachat forcé. 

t 

■ 1 

Tout en écartant la question de droit à laqàeUe, pour ce qui xpe conceriie, 
j'aifait amende honorable et motivée, je dois cependant rappeler: que la 
concession menacée, résulte d'une loi Ubrement votée, longuement et niûre- 
ment discutée ; que les argumens soulevés par sa discussion et remis aujour- 
d'hui en avant par les provocateurs de l'expropriation, ont été réfutés par 
l'administration d'alors elle-même, et par l'un des membres les plus difittla- 
gués de l'opposition. ( Voir les discours dé M. Manuel et de M. le directeur- 
général Becquey, 8 juillet 1S23* ) Ji 

Or, quelle réputation de moralité l'administration peut-elte se o(Hi9titiier, 
si ce qu'elle a reconnu juste et convenable en 1882, était déclaré par ette- 
mème injuste et nuisible en 1841 . Et ici je dois le rappeler, rien dans Veoppé- 
rience de la chose ou la différence des temps ^ ne pourrait justifier une4iussi çfip- 
quante contradiction. Mais pour un instant, sui^[>06ons le contraire ; admettiws 
que les concessions de 1822, en ce qui concerne leurs tarifs et leur conp^s- 
^on à des compagnies, soit une grave faute en économie politiquie^ .que )e 
gouvernement doit se hâter de réparer*...! 

Quelle serait alors la marche à suivre par une administration éclairée et 
morale? 

Reconnaître hautement et franchement la méprise de ses devanciers; dé- 
savouer tous ces misérables subterfuges au moyen desquels on ehendie à 
tromper ou à intimider les actionnaires qui ont eu foi au gouvernement, efcqui 
ont voulu s'associer à son avenir. Leur offrir enfin une compensation équi- 
table, pour obtenir d'eux un désistement volontaire à leur droit légal. Lors- 
qu'ainsi, le gouvernement aurait fait preuve de justice et de loyauté envers lès 
actionnaires descanaux, si quelques-uns d'entre eux, par des vuespersonnelles, 
se refusaient à une transaction équitable, alors l'administration pourrait être 
autorisée à adopter des mesures rigoureuses envers les cupides ou les récal- 
citrans. 
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Toutefois j il faut qu'on le sache bien j Texpropriaticm, en la dégageant 
du juste et de Finjuste^ de Futile qu du pernicieux^ serait encore une mesure 
hérissée de difficultés. 

En expropriant, il faut indemniser ,J et cette indeumité, pour Tasseoir sur 
des bases éqiûtables, les seules qu'on peut avouer et suivre, me parait un 
problème insoluble. Un fait qui, lors de la discussion de 1822, a été rappelé 
par M. Forbin des Issarts, pour signaler à la Chambre la valeur que les sou- 
missionnaires des emprunts attachaient dh lors à leur participation future aux 
produits des canaux, ce fait, développé comme je vais le faire, donnera une 
idée de la difficulté de cette solution. 

En avril 1822, le gouvernement a adjugé aux mêmes conditions de prime, 
remboursement et jouissance, les emprunts pour les canaux de Bretagne et 
celui de Bourgogne ; les premiers aux taux d'intérêt annuel de cinq et 
sùixante^eux centièmes povr cent ; Foutre à cinq et dix centièmes pour cent seu-- 
lement. Par cette seule différence d'intérêt, uniquementbaséesur la supériorité 
relative des produits en expectative de l'un de ces canaux sur les autres, 
l'Etat a bénéficié ou bénéficiera d'une somme de 3,209,120 fr. 56 c...! Va- 
leur escomptée au 1er avril 18f2. 

Les trois tableaux. Annexes n* 5, en établissent le compte exact et ri- 
goureux. 

Or, dans le cas d'expropriation supposé, les actionnaires du canal de Bour- 
gogne auraient droit : 

1* A toute cette différence d'intérêts ; 

2'' Â tout ce que vous allouerez aux actionnaires des canaux de Bretagne, 
car, quelle que soit l'idée que vous attachiez à l'avenir de leur concession, 
vous ne pouvez pas les en déposséder sans indemnité. 

Et voici le plus difficile de l'affaire. Les actions des canaux de Bretagne 
sont fondues avec celles des autres canaux désignés sous le titre général de 
quatre canaux ; cette agglomération offre de bonnes ou de médiocres lignes, 
mais, à cet égard, tout est à peu près conjectural, ou pour mieux dire, ce qui 
paraît mauvais aujourd'hui, peut devenir bon dans trente ou quarante an- 
nées, et il est évident qu'en expropriant maintenant le titulaire d'une action 
dont les chances se répartissent sur un laps de soixante à quatre-vingts an- 
nées, vous ne pouvez pas ai^er du seul moment présent, et vous devez né- 
cessairement faire la part des chances futures. 

Si l'expropriation, envisagée par rapport à deux concessions, présente déjà 
tant de difficultés, où en sera-t-on lorsqu'il faudra appliquer la mesure à 
toutes les concessions de 1821 et 1822 ? 

Pour rendre la chose plus sensible à mes lecteurs, je vais exposer un ta- 
bleau succinct de ces concessions : 



im 



NOMS 

des 
Canaux 



Pu Rhdneaii Rhîtt 
Des Ardennes . . 
De la Somme . . 
Rivière d'Isle. (1) 
De Bretagne. . . 
v6 ncBry • • • • • 
Dq "Niveniiis 



• • • 



Latéral à la Loire. 
Arles à Bouc . . . 
Bourgogne . . . . 
Ririére d'Oise. . . 

Total des emprunts 



EMPRUNTS. 



fr. 

8,ooo,cao 

6,600,000 

2,500.000 

36gOOO»000 

lâ,6QO,000 

8;êoo,aoo 

12,800,000 
5,500,000 

25,000,000 
3,000,000 

128,600,000 




L'examen attentif de ce tableau me paraît plus significatif que tous les com- 
mentaires ; mais avant de clore ce chapitre de mon écrit sur l'expropriation, 
j'ai BDCitM'e à réfuter deux objections spécieuses nûses en avant, à l'appui de 
œtte mesure exceptionnelle. 

L'une concerne l'amélioration des rivières qui se lient k nos ca^- 



L'autre «t relative à l'excédent de dépense, en sus des sommes em* 
pruntées. 

Relativement au premier chef, l'amélioration des rivières : le gouverne- 
ment s'est engagé, dit-on, à terminer les canaux de Bourgogne et du Niver- 
nais ( je les cite particulièrement, attendu leur débouché dans la rivière la 
plus imparfaite), et personne ne doute d&l'accomplissemeutde cet eogsi^ 
ment. Mais là où l'administration est dégagée de toutes chaînes, c'est à re- 
gard de la rivière d'Yonne que ces canaux doivent forcément emprunter, l'un 
sur un développement de 90 kilomètres environ, l'autre sur 1 25 kilomètres. Or, 
si l'on rendait d'une navigation facile, avec un tirant d'eau uniforme à celui 
decescaaaiix, cette rivière qui, aujourd'hui, n'estpraticable que par intervalles 
et à Taide de flots ou éclusées, qu'on lâche une, deux ou trois fois la semaine, il 
serait juste, dit-on, que les actaonnaii*es des canaux (jui profiteront de l'amé- 
Uoration projetée, participassent en cpielque manière aux dépenses qu'elle oc- 
casionnera. Et, pour quote*^ art contributive, on pense à leur demander un 
rabais sur les taxes de leur concession , et, s'ils s'y refusent, on se pro- 



(IJlYoilà une concession sans jouissance. — Voyez le taux de Tintérèt ?... 7 1/2 p. lÔO. 

17 
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pM6 de se faire une iMiiveUe arme de ce refus {khut les attaquer en, 
expropriation.. •! 

- Je reconnais hautement que les actionnaires des canaux de Bourgogne et: 
dii Nivernais, ne peuvent .réclamer comme tm droit acquis, l'amélioration de^ 
ITpnne, caries compagnies concessionnaires n'ont fait aucune réserve à cet 
^gardy et le gouvernement n'a rien promis. î 

^ C'est uniquement comme mesure d'intérêt général qu'ils peuvent denum-; 
d^F l'amélioration de cette rivière^ et je ne connais pas de demande officielle 
qui ^t pu avoir une autre portée. 

|; Mais vouloir imposer à ces compagnies une contribution quelconque dans 
ces dépenses d'amélioration, avant d'avoir pu en connaître, en apprécier les' 
résultats, est une prétention qui, pour le moins, est intempestive. 
' L'administration est-elle bien sûre de pouvoir obtenir en tout temps sur j 
l'Yonne le tirant d'eau de 1 mètre 60 centi. qui a été donné au canal de Bourv 
gogne, ou même celui de 1 mètre 50 cent, que devra avoir le canal du Niver-! 
njftis? Et avec l'un ou l'autre de ces mouillages, est-on sûr d'obtenir une na-' 
vîgatiou continue ? 
V Si l'administration ne fait que de simples barrages à pertuis, sans écluseS;: 
accoUées, comme jusqu'ici elle parait en avoir l'intention, je ne vois pas là unr 
grand progrès pour la navigation, car si les bateaux descendent à Paris à plus 
forte tenue, la durée de la descente sera plus longue et la remonte surtout' 
plus difficile que par le passé ; il y aura donc une espèce de compensa- 
tion. 

Pour rester dans le juste, et en attendant le résultat de l'amélioration, rë- 
sultat dont la seule expérience peut donner la mesure, je pense que l'adminis^^ 
tration devrait purement et simplement se réserver la faculté d'établir sur la 
rivière, des droits en harmonie avec les résultats que l'on obtiendra, des dé- 
penses que l'on se propose d'y faire ; de cette manière, Ton ne s'exposera 
pas à commettre une injustice, et les provenances éloignées, comme celles 
dont le point de départ serait les canaux de Bourgogne et du Nivernais, ap- 
porteraient toutes leur ti^but au bienfait dentelles profiteraient (1). 

Cette idée d'une augmentation de taxes dans l'avenir ne doit aucunement 
effrayer, car, en admettant que l'amélioration de l'Yonne coûte quinze mil- 
lions (on l'évalue à bien moins, mais avec les grandes écluses accollées aux 



(1) Les partisans de la réduction de droits sur les canaux adjacens à l'Yonne» en 
compensation des frais d'amélioration de cette rivière, n'ont pas pensé que d'autres 
canaux plus éloignés en proGteraient aussi ; ainsi, les canaux latéraux à la Haute- 
Loircj la Haute-Loire elle-même et le canal du Centre, pourront arriver par le canal 
du Nivernais -, les canaux du Midi» le Rhône, la Saône, et le canal du Rhône au 
Rhin , y enverront aussi des bateaux par le canal de Rourgogne. Ces provenances 
profiteraient donc, et de l'Yonne améliorée et non imposée, et delà réduction de 
droits correspondante sur les canaux adjacens, sans participer en aucune manière 
au double sacrifice...! 
Fbilà les injustices où conduisent les mesures exceptionnelles! 
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barrages qui sont indi$peH$able8<, je veux'câTer au plus haut), il fendrait^ peur 
couvrir les frais d'entretieti, d'mtérèfe et d'amonisëeiD^ ménager 'tme 
annuité de 900^000 fr. Or/ cette soinine^ répartie sur uii mouvement svdè 
1,)00,000.t(>nnes/que Ton attend de l'Yonne améliorée^ iinposeifait -ofaaulue 
tonne de 1,000 kilogrammes d'une contributioii moyenne de 82 «intimes 
pour 125 kilomètres, nniyepnement parcourus, sôiti^ëqui votent > dudraîtide 
trois et un tiers centimeid par tonne er par distance <le ô^ûloœètres. i^ .• dé^ 
manderai à tout marinier de bonne foi qu'est-ce qu'un droit moyen; de téois 
et un tiers centimes , si, à ce prix, on peut obtenir une n(wigaiioni4 jAéine 
eau et continue'^ car, il eét des momens «où les accideàs de la ciroolàdoii aof 
tuelle imposent au commerce ou à la marine des sacrifices plus quê'déeuf 

pleSt... ...•-■. ';.J 

En résumé, je repousse comme injuste l'idée d'une contributioD anticipée^ 
contribution dont tous les élémens manquent. encore^ et je donne la pravue 
de ma bonne foi, en suggérant l'idée d'une augmentation de droit applicable 
après FamélioratioD, chose d'autant plus réalisable, que ce droit frappant 
sur un mouvement de circulation immense, pourra être modéré ; cette ma«- 
nière de procéder aurait d'ailleurs l'immense avantage, d'encourager legou^ 
vemement à adopter de prime abordj un système d'amtiioration comj^y aU 
lieu des demi^moyens que, jusqiiiei, on paraît vouloir employer. 

Le péage qui, maintenant, se perçoit sur l'Yonne est de 1 c. 3/4, taxe de 
l'^ classe, et de 3/4 c, taxe de 8*classe, par tonne et 5 kilomètres; il est gênant 
pour la circulation, qu'il arrête et retarde pendant les courts intervalles de 
la durée des éclusées, et il est improductif pour le trésor, car les frais de per- 
ception doivent l'absorber en très grande partie. 

Il me reste maintenant à réfuter le second ai*gument énoncé plus haut, 
et qui est relatif à l'énorme dépense que le gouvernement a dû et doit faire, 
en sus des emprunts, pour le complet achèvement des canaux. 

Smvant les calculs positifs, et authentiques résultant du tableau joint à l'ou- 
vrage, sur la navigation intériçjire^ de M. le comte Pillet-Will; pages 126 et 
127, l'on a emprunté en 1821 et 1822 une sonune d'environ 129 millions, 
pour construire ou achever 2,375 kilomètres de canaux ; j'y 
ajouterai le montant des travaux antérieurs aux emprunts, 8 1 



Total. ... 180 millions. 

Dans le même tableau, l'on voit qu'en 1836, tant en capitaux qu'intérêts, 
on avait déjà dépensé une somme totale de 368 millions environ. Comme 
cette somme s'est trouvée insuffisante, que l'on y a ajouté depuis, que l'on 
devra y ajouter encore, qu'elle ne comprend point enfin, les traitemens de 
MM. les ingénieurs et conducteurs des ponts-et-chaussées, qui sont payés 
sur le budget du corps, c'est émarger bien bas la dépense totale pour l'a- 
chèvement de nos canaux de 1821 et 1822, en la mettant au chiffre rond de 
quatre cents millions ! • . . 

Mais que l'énorme différence de 180 à 400 millions doive être attribuée à 
l'insuffisance des devis ou à la prolongatiim Édéfinie et ruineuse de la cona- 



tmctittades cana«£^ice d'est point là où je veux u -arrêter; «a cette ac<;a^ 
flkm, mon Imt est de rechercher TaTanlagè qyi peut être résulté pour le$ ac^ 
Ummaires de cette ani^enlation de dépense fue Von in^ofm omlr^ eux. 

' > ûomnienit se fait la pereeptioii des drmts de na^igatioA? En rais<m des di^ 
tances horÛBontale» pareoumes. i! 

! Les deuiL cent vingt nkiUi<His d'excédens de dépaise su&^inentionnës ont»- 
ih ajouté un smdwiàreêe longueur ans canaux soiimisrioppésT 



Non et non. 



.-. I 



<ij^ retard dans rexécution »-t-41 pu avancer leur mise ^ n^port^ ou n^ 
fradMT rentréeenjouisâuioe par im remboursement plus prompt des em- 
prunta? 

La réponse à cette dernière question se résoudrait en équité par une iur- 
da^Élité due aux Compagnies^ au lieu de la oontribution rétroactive ou an- 
ticipée qu'on voudrait leur imposeï;. 

'^'^*^''\uons de tout ce qui porécèdey qu'exproprier pour affranchir est une 
éminenmiaEit impblitique, qui ne peut même être atténuée par au- 
cun des prétextes invoqués par les partisans de! cette idée. . 

milieux vaut dans la amjonctur6:pré8ente) en. morafei^/en justice, Qomme en 
bonne'^économie politique^ bien et promptement achever^ mieux administrer 
et imposer. Le pays^ le trésor, le public, tous y giignercmt. 
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SDR l'IlPQT IT U lAUIPDlATION tlS YISS 



GONSIDiukS , 



PAR RAPPORT AU FI8G, AU PRODUIT DBS GAllAUZ, 



BT 



A LA CONSOMMATION. 



>^ « << M il 

. i 

A jQQoiy qui sui» pénétré et 4u resped qui est dft à Fimpôt et d^ l'extrême 
réserve avec laquelle il faut toucher aui^ taxes dmt l'assiège elle-mêpie |pa- 
itiitétre mauvaise I tt y. a quelque hardiesse à signaler up impôt comme en- 
taché d'exagération; iqais,. s'il n'est point prouvé que cette exagéraijion 
tourne à l'avantage de la perception, s'il est manifeste, au contraire, qu'0lle 
attaque la production dans sa source, qu'elle l'altère dans son principal foyer 
de oansommatioUf n'est-ce pAari^iupUr le devoir d'un bon citoyen que d'e- 
veiller la sollicitude du Gouvernement sur un pareil abus. 

Daps ce cas particulier , qui me met en contradiction apparente avec les 
pjrînQipes soutenus dans quelques autres chapitres de cette publication, ce 
aâra toujpprs avec des chiffres pu des faits authentiques que j'étayerai j^ié^ 
opinions. ' 

Les droits acquittés par les vins à leur entrée dans Paris se subdivisent en^ 

1 1 fr* .^^ c. par hectolitre, pour l'octroi municipal. Egalité 

par pièce de 228 litres. ....... 2Ç fr. 33 ç. 

8 80 par hectolitre pour l'impôt au profit du Trésor. 

Egalité par pièce dé 228 litres. .* 20 êlf 

20 35 par hectolitre, ce qui, pour la pièce de 228 U- . 

très, égale , . . 46fr. 40 c. 

J'ai indiqué ajii chapitre 4m canal i^r^l à la Loire, sw pièces authentiques, 
que cette pièce, qui coûtât 86 fr..nipyenneineut, ^m 1806, ^pour son transppf*t 
de Ghâlons-sur -Saône à Paris, de 1838 à 1840, ne coûtait p)us, par le canjd 
de Bourgogne, que 8 fr . 76 c. en moyenne ! . . . 

Cela avec une taxe de 26 c. 40 m., assise sur le canal de Boui^ogne (1). 

. < ■ . 

^1) Si .yoju3 ne trouvez pas le progrès déjà énorme, des 26 fr. , prix moyen en 1806, 
de la voie fluide parla Loire, selon MM. Gauthey et Diitens, à celui de 8 fr. 75^ c. 
qu'il en coûte moyenueihent aujourd'hui par le. canal de Bourgogne, que ne pfe- 
nez-vous la différencBj dont votts v(mhx encore enrichir je ne sais qui^ sur ces 20 fr. j^r 
pièce y perçus d Fenfée d Pearis, av pbqfit du Trésob. (Je respecte Toctrol miini- 
cîpal.) 
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Enfin, ce droit à Fentree dans Paris frappé particulièrement une masse de 
vins ordinaires, qui sont la monnaie courante du commerce, vins dont les 
prix d'achat aux vignobles sont généralement circonscrits entre les cours 
de40à.lQ0fr.lapîèce. 

Je prendrai pour terme moyen du coût de la pièce de vin . 70 fr . » 
que je rapprocherai des droits à l'entrée à Paris. . • 46 fr. 40 c. 
et du prix de transport, y compris le péage 8 fr. 75 c. 

Et j 'appellerais 4"^!^^^ s W* ce : r^pproctiement^ Tattention de mes lec- 
teurs. 

Le recueil administratif du département de la Seine, du 31 août 1 836, at- 
tribue à l'exagération de la taxe de 46 fr. 40 c. sus mentionnée , les consé- 
quences ci-après rappelées : 

a On fraude le fisc, dit-il, par la fabrication au sein de Paris d'ime quantité 
» de boissons pernicieuses j composées avec des matières colorantes , mais 
» végétales, que l'on mélange avec une faible quantité d'alcool ou de vins du 
» Midi, avec lesquels on les fait cuver et fermenter. Jusqu'ici les compositeurs 
» de ces boissons malfaisantes parviennent, en général, à se soustraire aux 
» mesures répressives dirigées contre leurs fraudes, s'entourant de précau- 
» tions bien connues et signalées dans la publication d'où émané ce renseî- 
» gnement. » 

S'il pouvait rester quelque doute sur ces manipulations clandestines et ihor- 
bifiqueS) les chifTres ci-après établis, diaprés les registres des contribiitibite 
indirectes, cités dans la publication sus-mentionnée, suffiraiëtit' j^uf les 
lever. 

En 1812, la consommation de chaque Parisien, était 

de 158 litres dé vin. 

En 1836, cette consommation est réduite. . . . . 102 litres. 

• ■ • • ■' . 

Ainsi, de 1812 à 1836, le fisc aurait donc perdu l'impôt sur 56 litres 
par habitant, et son immense population aurait été empoisonnée en pro- 
portion.... (1) 

L'industrie vinicole ( branche de revenu importante pour le fisc, comme 
im le voit), intéressant une masse con^dérable de contribuables, je crois ren- 
dre service à la chose publique en dévoilant quelques attires entraves à son 
développement. 



. ••• '\{it 



(1) Voilà une singulière solution d'un problème d'économie politique ! En 1812 » 
aaïui doute comme en 1806, la pièce de ?in vous coûtait moyennement 26 fr. de 
tranqport, et chaque Parisien buvait annuellement 188 litres. En 1 836, où l'on 
défait déjà s'approcher du coût moyen du transporta 8 fr. 75 c. (obtenu de 1888 
k 18ft0), la consommation n* est plus que de 102 litres par habitant. 

Et dites maintenant, en thèse générale» que l'abaissepient des droits pousse à la 
consommation ! Ne voyez-vous pas que ce sont les spéculateurs ou les fraudeurs qui 
tiplottent vos erreurs flnancières ? 
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On embarque an Hâvrey paiiiculièrement pour des contrées d'Outre-Mer 
loiniaînes/ une certaine quantité de vins de nos bons crus, et«^mine les bâti- 
mens qui les transportent partent à jours fîxes, qu'avec nos moyens actuels 
de navigation il est impossible de compter sur des arrivages réguliers, une 
grande partie des expéditions, soit qu'elles aient lieu depuis Paris, soit des 
pays vignobles eux-mêmes, se fait encore par la voie de terre. 

Lors du séjoyr que je fis en Belgique le printemps dernier, a l'occasion de 
mes études nautiques, je fus frappé de la contradiction qu'offrait le prix très 
élevé de nos vins de France, avec le bon marché remarquable de tous les ob- 
jets de première nécessité. ( J'ai beaucoup voyagé, et n'ai vécu nulle part 
aussi bien et à si bon compte qu'en Belgique. ) J'en ai recherché les causes; 
voici celles qui m'ont été indiquées : 

1* Un droit d'entrée qui, par pièce de 228 litres de 

vin, égale 80 fr. environ. 

.2** Un prix de transport moyen, pour les crus de la 

Haute-Bourgogne * . 45 fr. environ (1). 

Les vins de Bordeaux et les eaux-de-vie arrivent par mer avec un fret bien 
moindre, et, soit celle cause, soit peut-être aussi que les vignerons borde- 
lais soient moins avancés en chimie que les Bourguignons, une espèce de ré- 
volution s'est produite depuis 25 ans dans les habitudes de la Belgique : à ce 
vin généreux de la Côte-d'Or, qui s'alliait si bien avec un climat humide et 
a la boisson usuelle de la bierre, on a, petit à petit, substitué l'emploi du Bor- 
deaux, plus spécialement favorable aux affections gastriques. 

Mais, lorsque j'ai vu remonter à vide, de Paris en Belgique, une masse de 
bateaux payant des frais de traction et des droits de navigation élevés , 
sur ce vide même ; des bateaux pontés, fermés, parfaitement construits, con- 
duits la plupart par d'honnêtes mariniers, espèce de patriarches, je me suis 
demandé comment il pouvait se faire qu'on n'utilisât pas de belles voies na- 
vigables, qui se prolongent sans aucune interruption de la Saône a la Sara- 
bre, et de la Loire à l'Escaut, et des deux rivières du Centre aux deux ri- 
vières du Nord...? *'. 

Voici les curieux rapprochemens auxquels je suis arrivé, prenant Mâcon 
et Charleroi comme points extrêmes mis en contact, adoptant les taxes de 



(1) Ce prix concerne le roulage des côtes Chalonnaises à Charleroi. Quant à la 
ligne navigable par M ons, je puis certifier que le vin ne s'en sert pas» puisqu'ayant 
emporté avec moi, et pour Tusage de mon voyage, un panier de vin, /aï dû le laisset 
à FalmdenneSj car il n existait point encore de bureau sur la ligne navigable, pour 
Texpédition des liquides à la frontière, soit à Condé, Le bureau d'expédition se 
trouvait à Quiévrain, sur la route de terre, entre Mons et Valenciennes, ((iCcien 
avril 18/!i0.) (a) Je sais qu'on expédie par eau des vins, de Paris à Valenciennes, et ïà. 
Us prendront la route de terre pour entrer en Belgique; mais ces alternatives sont 
la ruine du moyen. 

(a) Je renvoie le lectear^poar plas amplei renseignemens, lar la question dei vint, à Tappendice 
ajoaté à la fin de roavrage, après one tournée faite en Belgique, pendant rimprci lion. 



nà^igatiott présentement en vigueur ^ et les élémens de ntvigatkxi dans le 
Nord, comiDe s'ils n'étaient pas susceptibles d'amélioration. ( J'ai bien nette^ 
ment prouvé le contraire.) 

1S6 4/5 distances qui séparent Charleroi de Màcon, sont impo^ 

sées, suivant le détail ci-après, par piÀ» de 228 litres. 6 fr. 05 c. (1) 
D'après un compte que foi étabN ci-après des frais de trae*- 
tion et bénéfice des bàtelierSy j'ajoute par jnèce 3 76 

Et j'arrive à un fret total et possible de. . . 9 fr. 80 c. 

Moyen récent, il est vrai, mais auquel on a préféré jusqu'ici le roulage^ 
qui coûtait 45 fr. , et dont l'emploi est beaucoup moins favorable à la conser- 
vation de la marchandise. 

Et ce fait incontestable, qui a une double réaction sur les deniers du Tré- 
sor, en le frustrant des recettes sur les canaux, et en augmentant les dépenses 
d'entretien des routes, n*est-il pas à la fois la critique la plus amère et la 
plus juste, et du mauvais état de nos voies et des plaintes insensées qui se 
sont élevées contre les tarifs qui y sont en vigueur. . .? 

Parmi les vices de navigation que j'ai signalés, il en est un qui s'oppose à 
ce que les longs bateaux du Nord aillent charger dans le Centre. Ces bateaux 
ont généralement 34 mètres de longueur; et les écluses du Centre, 30 et 2S. 
Il faut donc, de toute néces^té, transborder à Paris, et peut-être là, par une 
avidité mal calculée, tant de la part des commissionnaires que de celle des 
corporations de portefaix, comme aussi dans la traversée lente et embarras- 
sée du canal Saint-Martin, rencontre-t-on des obstacles et une surchai^e de 
frais? 

Mais si le gouvernement faisait disparaître les causes premières d'en- 
traves, l'imperfection des voies, et l'élévation des droits d'entrée en Belgi- 
que, rintérêt privé, qui est clairvoyant, aurait bientôt fait justice des autres 
chefs. 11 y a tant de sympathie et d^inlérêts communs entre la France et la 
Belgique, qu'il me semble qu'il n'y a qu'à signaler les abus qui nuisent à ces 
rapports, que j'appellerai de famille, pour en obtenir justice. 

Je ne clorai pas ce chapitre sur les vins sans dire un mot du tort immense 
que la chimie (la fausse chimie bien entendu), appliquée à la manutention 
des vins, a fait à la consommation. 

Je sais par preuves expérimentales, qu'un certain nombre de nos crus de 
Bourgogne sont chargés d'engrais, entre autres de Colombine ( Mente de pi- 
geon ), dont les bateaux font la cueillette au long du canal de Bourgogne; 
puis, à l'aide de sucres de fécule, quekiuefois des mélasses, en mélangeant 

(1) Parmi ces péages, en figure un de 61 centimes pour les canaux de Paris, 
et un autre de 38 id. pour le canal de Sambre et Oise. 

Dans quelle situation placeriez-vous ces compagnies, si Ton appliquait aux ca- 
naux de rÉtat cette taxe irréfléchie, enfantée par une commission des finances, 
de 30 centimes le myriamèlre^ soit 15 c. la distance.... ? 

La France yeut donc defvenir la rbée de tout le monde conmierçant ! 
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des vins vieux avec des nouveaux, on pousse à la force, à l'escompte de la vé- 
tusté, qui ne devraient être F effet que de la bonne culture et du temps* à 
coup sûr on nmt mi Iwuquet du vin et à sa salubrité (I). 

Malheureusement lés 'vins ne sont pas les seuls produits du sol français et 
de ses manufectures où la fraude et le mélange versent leurs poisons et jet- 
tent à l'étranger une défaveur bien manifeste ; c'est parce que j'ai entendu à 
cet égard des pbuntes que je sais être fondées, que je crois devoir faire un 
appel aux véritables intérêts du pays« 

La probité est la base du conmierce. Voyez à quel degré de splendeur elle 
a élevé les nations qui l'ont eue en honneur*. . 



DETAIL DES DROITS DE NAVIGATION 
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ictAMA^ SUR lA LIGHB FUTTOB 



DE GHARLEROI A MAÇON 



« V 



BIVlfaUBB* 



Taie moyemie 
2ceiitim. la tonne. 



SaAu» jaaqa'an canal de Bourgogne. • • 27 2;5 di8t.'\ 
Ygxjxk el Seuib» joMpi'ao canal St-Mariin. 38 ii. i 

Sim^IiirtMEimc et Om 991)5 ii. \ ««*««>«^ 

; pour 94 Zfi. 1 f. 90 c. 

Saubrb pbakçaisb 11 1)3 til. 17c.reU>ar videcom* 

pris 1 90 

Saubrb bblgk > 8 til. 19 c. id. 1 55 

GAMAIIX. 

De BorafiOGicB. . , 48 2)5 U. 22 c. 75 m. uT. 11 05 

De Paiib 2 %5 ûl. 61 c. ii. 1 50 

Latéral à VOiOL et Crokat 9 ûf. 13c. 25 U. 1 20 

De jonction de la SAnnaB a l'Oisb. ... 18 1;5 ûl. 38 c. ii. 5 » 



Total des distances 186 4}5 H. qui sont imposées par 

tonne de. • • • • • 24 10 



Ce qui équivaut pour une pièce de 228 litres pesant 250 kilog . • • • • 6 06 



(i) Je crains d'autant moins de signaler ces mauvaises pratiques, qu'elles réagis- 
sent jusque sur les propriétaires qui n'ont pas voulu céder au mauvais exemple. Or, 
lorsque les compositeurs de vin seraient frappés de discrédit, ils auraient bientôt 
abandonné leurs pernicieuses habitudes» et les bons crûs retrouveraient^ avec leurs 
qualités primitives» le débit et la vogue qu'ils n'ont plus aujourd'hui. 

18 
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Hôte )» ttm be 'Sradbn, l0|^lu6iitratt« bàiéfoe )» JtUnrtnter. 
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Suivant 7'i4iinea?« N» i, les frais de traction s'élèvent pour 72 distances, à partir de la Vfl- 

lette à Charleroî à . 520 f. _^ 

1141/5, delà VilletteàMâcon, s'élèveront propoftîônnellementà. tel 

Le bénéfice do batelier Belge eA moyennetéent, pour 
l'allée et retour, par voyage, de • ^ . WOf. 

mais il économiserait les frais de traction au re- 
tour à vide ; ils sont de « •• >« ^«iv^u» •-<^:)«^* HH 

Plus, les droits qu'il aurait dû payer #ur ce «ûla, en- 
viron iw 



et, sans qu'il lui mal payé auen fret à part, 9on reloir - 

à charge lui vaudra 400 pour mém. , 

J'estimerai le bénéfice cUi]H4elier*4a Centre, ei • ^ 

proportion de celui du marinier Belge, savoir. • . . 480 

> S'il trouve un retour à charge, çc sera ou bénéfice . 
en sus dont il court la chance. \ ^^^ ^ ^ ggg 

Son retour à vU^. cQÙtera dq^t^raction, la nooitié ^ 
la venue à charge : . .\ . ; . '/. . ,'. . . .'. . . 418 
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J'aurai donc pour traction totale de MàooiPI Cliarleroi. • 2247 f . la charge 



de 150 tonnes, soit 15 fr. environ la tonne, équivalent pour . • --r- \ 

une pièce de 228 litres, pesant 25o kilog 8 f. 76 



*. 



Ces calculs, établis avee me rigoureuse exactitude/ peuvent être Tèrifiés au moyen dn 
tableau AwMxt N* 4. Les droîis perçus à ta tiayerse des canaux de Fans» te Mit à ruaoB 
de 7 ^ntfanes par éclose; il y en a 21, ce qui fait 1 fr. 47 c. , pour un parcours d'environ 

2/5 distancer. <^ Proportion 61 centimes la tonne et la distance. 
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NOTA. On verra à l'appendice, pagc^ 145, qu'au commencement de Mai» tmX^ 
le fréLde Mons à Paiis a augmenté de 2 fr. la tonne ;Jappliquant cette augmwt^ldon 
sur 72 distances, aux 1 80:4^5 dbtances qui séparent Màcon let Charlaroi, le fipét d« 
vin «e troi^erait augmenté de 6 fr. 20 cent, per tomie; soit par pièce de 82ft litre, 

deat k font la tonne , de • • • 1 fr. 30 c. 

J'ajouterai les frais résultant du fret en ISdO', comme ci-dessus. 3 75 
Les droits de* navifi;ation perçus en 1840, comme d'autre part. 6 05 
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Le transport possible, en 1841, d'une pièce de vin de 2S8 litres 
effectué de Màcon à Charleroi, s'élèverait à 11 lo 
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RESUME ET GONGLUSIOIVS 



Je croîs avoir déoioiitré d'une manière irrécusable : 

Que les différens canaux que j'ai décrits sont loin d'offrir une. navigation 
régulière et. uniforme, telle que l'exigent les besoins du commerce, Tesprit et 
la lettre des traités avec les compagnies soumissionnaires ; 

Que, tant que cet achèvement n'aura pas eu lieu, ou qii'au débouché de 
ces canaux on empruntera- des rivières d'une circulation encore plus incer- 
taine et défectueuse, non seulement la navigation ne prendra pas d'essor, mais 
il sera encore impossible de faire une expérience concluante, soit des tarifs 
de concessions, soit de tout autre qu'on pourra leur substituer. 

Nonobstant, j'ai pu prouver l'insufiisance des taxes provisoirement appli- 
quées à quelques-uns de ces canaux. 

Je crois avoir victorieusement réfuté les partisans de l'expropriation des 
actions de jouissance, soit en envisageant la mesure par son côté impoUti- 
que ou inopportun, soit en démontrant la difficulté, pour ne pas dire l'impossi- 
bilité de l'apprécialion juste et exacte de l'indemnité à offrir. 

Je n'ai pas parlé des moyens d'exécution, car, quoique la réalisation de 
beaucoup de mesures utiles soit arrêtée faute de fonds y le rachat forcé dont 
il s'agit, ne serait pas le premier exemple d'une dépense injuste et inutile, 
faite au détriment d'intérêtB généraux plus pressans, qui seraient laissés en 
souffrance. 

J'espère nueux de l'époque actuelle. Les choses ne peuvent point nese- 
ter dans l'oriiière oà elles croupissent, car, non seulement nos canaux 
sont improductifS),/l06a2^me»<parlant9 mais ils le sont encore bien davantage 
ccmmercialement. 

Raisonnablement,, on ne peut demander aux compagnies qui y sont inté- 
ressées, le maintien ou l'établissement. de taxes qui consacreraient la ruine 
de leurs actionnaires, et qui, emméme temps, seraient un remède insuffisant 
au mauvais état de la navigation. D'ailleurs, le remède immédiat, radical, 
n'esl^il pas une dette sacrée envers un pays qui, en vue des beaux résultats 
qu'on lui a promis, ne s'est refusé à aucun sacrifice 2 

Mais, si l'on demandait aux Chambres ^rancAemen(, entièrement^ toute la 
somme encore nécessaire au complément du réseau formé par les lignes 
navigables concédées en 1821 et 1822, l'accorderaiv-on ?.. 

Je le crois...! 

L'administration, qui a toujours procédé autrement, se résignera-t-elle à 
un pareil revirement de système î... 

M. le sous-secrétaire d'Ëtat aux travaux publics, déclarait à la séance de 
la Chambre des Députés,, du 8 juillet dernier : Qu'il avait fallu cent cinquante 



— 140 — 

ans iK)ur amener le canal du Languedoc à l'état de perfection où il est ar- 
rivé aujourd'hui !... Maintenant, ce fonctionnaire voudra-t-il reconnaître 
que ce perfectionnement peut s'obtenir en peu d'années î Témoin le canal 
Erié aux États-Unis d'Amérique, canal de 150 lieues, qui, entrepris en 1817 
par le seul Etat de New-Yorck, a été achevé en 1825, et dont le prix de con- 
fection de 52 millions, était amorti en 1856*..! 

Conviendra-t-il encore, d'un fait particulier au canal Saint-Quentin , 
qui, laissé jusqu'en 1827 dans l'état d'imperfection le plus grave, a été 
parfaitement améliore en deux ans, par la Compagnie particulière auquel on 
l'a concédé? 

Enfin, le canal de Charieroi en Belgique, dont j'ai fait la description, n'esl- 
îl pas une solennelle protestation contre les théories de M. le Directeur-Géné- 
ral des ponts-et-chaussées T 

Mais il me semble que tous les antécédens de la direction supérieure de ce 
corps s'opposent à la marche que j'invoque, et je crains qu'au lieu d'aborder 
nettement, largement ces grandes questions, elle ne demande encore de fai- 
bles à-compte, à moins qu'elle ne préfère recourir à un moyen encore plus 
désastreux, s'il est praticable, mais qui masquerait mieux l'insuffisance de 
ses précédentes demandes de fonds. 

Ce moyen qui, déjà, a été signalé à la tribune nationale, consisterait à 
prendre sur les fonds d'entretien , pour effectuer des travaux neufs, et je dois 
en admettre la possibilité, puisqn'à la session de 1839 on a demandé douze 
cent mille francs pour terminer le canal de Bourgogne, dont le parfait achè- 
vement exigeait, peut-être, six millions ! . . . 

La commission de la Chambre des Députés, investie de l'examen du projet 
de loi, qui comptait dans son sein deux ingénieurs distingués, et notamment 
un de ceux qui a présidé à la confection du canal de Bourgogne, a tellement 
reconnu l'insuffisance de cette demande, que, par l'organe de son rapporteur, 
cette conmiission a signalé nombre d'ouvrages importans restant à faire, et. 
en comparant son rapport ayec l'itinéraire que je donne de ce canal, on 
verra que cette commission n'a pas tout dit y ou n'apas tout connu. 

Mais supposons qu'il faille encore cinq millions pour terminer radicalement 
le canal de Boui^ogne, que sur les quatre cent mille francs qui lui seront af- 
fectés pour son entretien annuel en Yentretenant mal, on puisse encore écono- 
miser 250,000 fr. Avec cette annuité, il faudrait vingt ans pour le terminer ; 
admettant encore ici, contrairement à la réahté, que des travaux ainsi mor- 
celés, soient de bonne économie financière, un bon moyen de construction 
et de conservation des ouvrages. 

Je sais fort bien qu'on repoussera énergiquement cette supposition, comme 
Font été celles qui, avec autant de raison, ont déjà été faites à l'occasion de 
chaque nouvelle demande de fonds supplémentaires ; mais je crois que les 
hommes impartiaux et clairvoyans se rangeront volontiers à mon avis , et 
cherheront de bonne foi, avecmoi, le moyen de soustraire le pays à la conti- 
nuation du malheureux système dont les conséquences funestes sont aussi 
évidentes. 

Le remède à ime situation aussi grave, aussi compliquée, me paraît ren- 
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ferme daos rexploilatiou des canaux, par des compagnies particulières^ aux« 
quelles on laisserait le soin de leur achèvement. 

Quelques commissions de la Cliambre des Députés en ont soulevé Tidée^ 
et il est peut-être réservé à la session actuelle de sanctionner la mise à exécu- 
lion de cette mesure. 

Cette idée de régie intéressée » ou concession à des compagnies, fut appré- 
ciée par Louis XIV et son ministre Golbert^ a l'égard du canal du Langue- 
doc. ( \(ÂT V Annexe 6. ) Elle a été reproduite plus tai*d par les États de Bour- 
gogne quant au canal du Centre ( voir Y Annexe 7 ). Enfin, Napoléon proje- 
tait une mesure analogue en 1807. ( Annexe 8. ) 

Sous le rapport de l'imperfection, nos canaux de 1822 offrent une grande 
similitude avec la situation du canal Saint-Quentin en 1827, et en moins de 
trois ans, l'alîermagede ce canal a valu le perfectionnement de cette voie. 
Nos canaux de 1822, offrant de plus un surcroit de complication, en raison 
(le leur concession mixte et temporaire à des compagnies, la même mesure 
peut leur être appliquée* avec des chances de succès d'autant plus grandes 
que , par ce moyen , on sortirait leurs actionnaires d'un état de lutte et de 
Longueur qui les fatigue. 

Le gouvernement pourrait circonscrire la durée du fermage au temps qu'il 
jugerait nécessaire, pour parfaire l'amélioration complète des canaux, au 
moyen des seuls produits du péage, avec faculté aux compagnies d'en faire 
1 avance par anticipation, à valoir sur ces péages. 

On établirait un tarif provisoire, circonscrit entre 30 et 10 centimes, avec- 
faculté d'abaissement ultérieur laissée aux fermiers. Mais le maximum de 
:iO centimes me parsut très modéré, puisque nonobstant le mauvais état de 
la navigation, un grand nombre de marchandises peuvent payer la taxe ac- 
tuelle de 25 centimes , accrue du décime , 87 centimes 1/2 en tout. ( Voir 
\ Annexe n"" 2. ) 

Le minimum ne me semble pas susceptible d'être établi au-dessous de 10 
centimes; car, admettant les frais d'entretien et d'administration à 400,000 
fr., tels qu'ils wai aujourd'hui au canal de Boui^ogne, prenant aussi pom* 
base 150,000 tonnes , chiffre suppérieur à sa circulation en 1839, cela établit 
une dépense d'entretien et d'administration, à raison de 5 centimes et demî 
par chaque tonne transportée à une distance. 

Quelques Ugnes auront une circulation plus considérable, d'autres mom- 
cire, mais si ce tonnage devait être largement dépassé, c'est dans un avenir 
4iue ma supposition ne peut encore embrasser. Il faut de toute nécessité une 
part en sus des frais d'entretien et d'administration, et 5 centimes est bien 
la moindre qu'on puisse faire. 

Au reste, ce tarif provisoire serait une planche d'essai qui, la durée du bail 
passée , n'engagerait ni l'Etat ni les compagnies. Chacun alors rentrerait 
dans ses droits primitifs avec le profit d'une expérience qui ne pourrait tour- 
ner qu'à l'avantage public. Je suppose qu'une disposition principale de laMoi 
d'affermage obligerait les fermiers à admettre de droit et comme intéressés à 
la régie tous les porteurs d'actions de jouissance; alors, la participation 
qu'ils auraient à radoûoistration serait, pour le gouvernement comme pour 
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lepay&^ une garantie de sa bonne direetion dans nn intérêt d'avenir. En ef- 
fet, les porteurs d'actions de jouissance qui n'arrivent en partage des pro- 
duits'qu'après l'extinction des emprunts ont l'intérêt le plus manifeste d mé-- 
nager l'avenir de cette granSe affaire. 

Mais il faudrait que le gouvernement prit garde à ne point placer les com- 
pagiiies fermières sous une dépendance trop absolue de l'administration, 
qu'elles seraient appelées ai remplacer; on ne peut certainement pas songer 
à les soustraire au concrèledes agens supérieurs (jlu corps des ponts^t-chaus- 
séesy pour tout ce qui est relatif aux travaux d'art et à la conservation des 
ouvrages , mais , en les y assujettissant, il faut s'ap|>ltquer à rendre impos- 
sible tout despotisme, lenteurs ou tracasseries quelconques, dispositions que 
l'cm peut redouter par cette settle raisoft, que l'association fermière me pa- 
riait destinée à faire ressortir un éifet utile pour le Trésor et le pays, là où le 
corps des ponts-et^hausséecrn'a guère su obtenir, jusqu'à ce jour, que des 
charges considérables et ftnt peci d'utilité en compensation. 

C'est le résultat de l'organisation et de la spécialité elle-même, de ce corps 
savant qui est plus apte a»x grandes conceptions qu'aux travaux de détail et 
à une administration purement commerciale. 

£n résumé, comme le rachat des concessions de canaux^ est une opération 
toute conjecturale, que l'on ne peMmême aborder qu'en compensant large- 
nient les bénéfices^ en eiq^tatî^ve, fondés ou illusoires, dont vous enlevez la 
chance aux actionnaires, il est permis de craindre que l'Etat ne* fasse une 
mauvaise opération, quelle que soit l'interprétation que l'ondbnne à la ques- 
tion indirecte de l'impôt. Bt cependant, par l'impossibilité où l'on est de con- 
tinuer des allocafions aux grands travaux publics, ne serait-il 'pas bien néces- 
saire de cherqher dans l'industrie privée un auxiliaire dont on sentira bientôt 
le besoin? Sst^^oe doncle* bon moment de frapper d^interdiction Tune des 
premières affaires, dont le but manifeste avait été l'éveil de l'esprit d'assoda- 
tioqî 

, Si telle opéralÎQn reconnuo d^-utiltté publique- i$ y a vingt > ans est attaquée 
aw^uirHliIi^i^Mm.atttWM? jtrewe àVappm, comme portant atteinte à cette uti- 
lité), qudUe confiance pouvez^vous obtenir de l'industrie pour de nouvelles 
Affaires? Quelle foi le capitaliste peulhil avoir en des doctrines commerciales 
qui sont prêchées et comh2LiXvie^ par les mêmes hommes d^Etmtf 

N'ay€i;&*>iQ!UspaBau contraira! dans ces actions de canaux que vous voulez 
racheter iw excellent moyen de rammer cet esprit d'association déjà si gra- 
yemwt compromis en France J Depuis nombre d'années, les. actionnaires 
d^a ca9^u%$QumissiDnné& ^16 montrent disposés à lesaflermer, et vous ne 
trouvez pas que ce soit impolitique de fermer la> porte à ce moyen de régé- 
nération de l'esprit d'associatioftf 

Ne voyesi^vqus. pasqu'il n'y a^ point d'iagiotage à craindre dans une affaire 
où le gouvejmeivenl^ doit réserver son concours, affîdre dont tous les élémens' 
seraient limrasoil^pttbUieît^'ét soFkqudle l'expérience* des dernières années 
a JQbé ua reflet fiai vtaiireu. ? En encMivageant, par ce moyen, cet esprit d'as- 
sociation-, q^e. vosk me^ufesfide^ rigiieur compromettraient pour long-temps , 
vQ^s.aoJl^j^^t^li$^|lq[4e]Mip!daBB4Q^t^ ne»doutee pas que 
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vos fermiers ne sachent créer les embranchemens qui manquent à vos ca- 
naux, et cela avec le concours obligé et lié de toutes les industries qui de- 
vraient en profiter. 

EnfiU; grâce à ce moyen, qui me paraît dominer toute la question, le gou- 
vernement ne se verrait pas conduit à manquer, à la face de l'Europe, à des 
lois mûrement discutées et librement votées; bien au contraire, il romprait 
en visière avec ces voies tortueuses où il a été engagé, à son insu, car je ne 
puis admettre qu'un gouvernement éclairé et paternel, ayant foi dans son 
avenir, ait songé à saper, comme à plaisir, les principes de moralité et de 
bonne foi, qui sont les gages les plus assurés de la prospérité des nations et 
de la stabilité des Etats. 

En terminant l'œuvre laborieuse où je me suis trouvé engagé, plus encore 
par l'amour du bien public que par l'intérêt privé que je lui avais associé, je 
me berce de l'espoir d'obtenir tôt ou tard celle de toutes les satisfactions que 
j'ambitionne le plus : le triomphe de la cause dont je me suis fait le cham- 
pion! 

Cette cause récèle des germes féconds de prospérité publique et privée; je 
la recommande à ce titre à tous les hommes de bien. 



Paris, 20 Février 1841. 



F. AULAGNIER. 

Rue du Petit-BourbOD, Q, 



Nota . Je prévois que la grave question que je viens de traiter , rencontrera 
plus d'une controverse^ et je me réserve d'y répondre tout à la fins , lorsque 
ma publication aura été suffisamment connue; en attendant , j'offi^e à toutes 
les personnes qui le désireront , les renseignemens et les explications dont je 
puis avoir fait naître le besoin. Ma publication a dû être faite avec une grande 
rapidité, et les chiffres nombreux qu'elle renferme n'ont pas tous été présentés, 
avec le développement nécessaire, aux personnes peu initiées à cette question. 
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APPEràBIGE 



BKLATIF 



A LA IVAVIGATION DU IVORD 



Pondant l'achèvement de Timpression de Touvrage qui précède, j'ai effec- 
tué une pointe sur les voies du Nord et en Belgique, pour suppléer, autant 
que faire se pouvait, à rinsuffisance d'une seule tournée. Je vais décrire suc- 
cinctement les nouvelles observations que j'ai faites. 

ESCAUT ET CANAL DE MOi\S« 

J'ai pris TEscaul à Yalenciennes, et ai remarqué, tout à Faval de cette ville, 
des redressemens de courbes encore à faire, que je cnns le complément né* 
cessaire d'une bonne navigation. 

I^s chemins de hâlage ont également I^esoin d'élargissement, d'empierré- 
mens et de plantations; à la suite d'un hiver rigoureux, j'ai trouvé ces hâla- 
ges convertis, en général, en de véritables bourbiers; si Ion veut arriver au 
perfectionnement des voies, à la traction la plus économique, il faut néces- 
sairement que le hàleur ou le cheval puisse poser le pied sur un point fixe ou 
ferme; or, je puis certifier que la marche sur 5 ou 6 kilomètres bourbeux 
m'a plus fatigué que des journées entières de niarche sur de bons chemins. 
Ce sera une dépense bien placée que celle relative à cette importante amé- 
lioration. 

Je signalerai avec plaisir l'établissement d'un pont de hâlage à l'amont de 
l'écluse de Fresnes, où il manquait lors de mon précédent voyage ; il ne reste 
plus qu'a remblayer autour, afin qu'on puisse l'atteindre sans le secours 
d'une échelle. 

Il eût été bien désirable qu'on eût pu faire disparaître le double atterrisse- 
ment qui existe en aval de l'écluse de la Folie, et en même temps, surtout, 
que l'on en eût atténué la cause (le débouché, vis-à-vis l'une de l'autre, de 
deux rentrées de l'Escaut). 

On poursuit avec activité, entre Fresnes et Condé, le redressement des si- 
nuosités de l'Escaut ; on a établi de judicieuses et commodes passerelles dans 
les fortifications de Condé, et il est à désirer que de pareilles soient placées 
à Cambrai, Bouchain, Valenciennes sur TEscaut, Maubeuge, Haulmont et 
Landrecies sur la Sambre. 

Pourquoi l'administration ne prescrirait-elle pas aux ingénieurs des riviè- 
res sinueuses, en voie d'amélioration, l'étude vraiment intéressante des re- 
dressemens qu'elle fait opérer, avec tant de succès, sur cette partie inférieure 

19 
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de TEscaut...? Chaciui flffetfa'taiJK tiss Itèu^ut effets qui ne seront cepen- 
dant traductibles en chiffres, qu'à fin d'amélioration, lorsqu'au contraire les 
doléances sur les inconvéniens des sinuosités de la Sambre sont de plus en 
plus vives. 

J'ai vu sur la partie française du canal de Mons des «néliorations impor- 
j tantes envoie d!*exécufioii, mais elïes sont insuffisantes; les cfiemins de ha- 
y lage y sont à toutes les époques pluvieuses, des bourbiers dont on a peine à 
y s'arracher, et la partie belge du même canal forme assez généralement con- 
traste, tant à cet égard qu'à celui des plantations; partout en Belgique, j'ai 
vu des trous préparés pour les arbres à remplacer, nulle part en France, 
sur l'Escaut et le canal de Mons. 

Une amélioration bien nécessahre s'est produite cette campagne dans le 
prix du fret de Mons à Paris; en avril 1845, ce fret était de 13 à 13 fr. la 
tonne, et cette année, je Tai vu traiter à 16 fr., prix qui laisse une chance de 
gain aux bateliers ; la marine du Nord est une classe qui mérite toute la sol- 
licitude du gouvernement : elle est généralement composée de gens honnê- 
tes, sobres et laborieux; cette classe souffre beaucoup depuis quelques an- 
nées, et à côté de la stagnation des affaires, peut-être avait-on donné trop 
d'extension à la coi^tnietion des bateaux. 

L'amélioration capitale à apporter à la ligne de l'Escaut serait la fixation 
du tirant d'eau à 1 mètre 40 cent., condition légale de la concession de l'é- 
duse d'Ywuy, au lieu de celle de 1 mètre 20 cent., cote seule praticaUe sur 
toute la ligne. De nouveaux renseignemens pris auprès des personnes les 
plus éclairées m'ont confirmé dans l'opinion où j'étais déjà, non seulement 
sur la possibilité de cette immersion à 1 mètre 40 cent., mais encore sur 
l'absence de tout effort efficace, qui ait pu être tenté, pour l'obtenir, par le 
concessionnaire de l'écluse d'Ywuy. U y a tuen eu, par-ci, par-là, quelques 
curemens de biefs, mais les 586,000 fr. jugés nécessaires à l'approfondisse- 
ment général de la rivière devaient embrasser, sans aucun doute, des tra- 
vaux d'une plus grande portée. Respect, respect inviolable aux engagemens 
finanriers, mais à la condition de la stricte exécution des clauses dont ils sont 
la conséquence. 

Je dois ajouter, pour éviter toute équivoque, que les 7 ou 11 millions que 

j'ai indiqués page 86, comme recette éventuelle à l'écluse d'Ywuy, sont le 

cmnut de 49 anmiitës ; ime recette, en im mot, qui s'opérera pendit les 49 

aimées consécutives à celle de la concession. 

Tai pris à Mons les chiffres exacts des taxes assises sur nos vins : 

La pièce de 228 litres paie à son entrée en Belgique un droit d'accise, va^ 

riaUe entre 76 et 80 fr. 

Plus, pour expédition en douane, par pièce 6 environ, 

lorsqu'il s'agit de vins en bouteilles, c'est 12 fr. le cent. 

Enfin, l'octroi de la ville de Mons est de 45 

Si Ton ajoute h ces droits élevés un prix de transport, na- 
guère de 45 

La pièce de vin de Beaune, rendue à Mons, coûtait. . . • 171 £r. de 
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droits d'entrée et de transport au tninimvmy et 20(1 fr.^ lorsqu'il «'agissait de 
Tins en bouteilles. . . •: 

CQmment a-t-il pu se faire,, que Tadwii^strfkiioa .6P9iiQ«is6 a'kil pas étéi 
firappée de cette exagération,, et n'ait pas chercha à lf|JN:i^ disparaître k>cs^ 
de la diminution de 2 francs 20 centimes qu'elle a accordée à la houille 
belge à son entrée en France, r^yc^n qui.jpoff^^ .paut-^tre^ sur 4 à 
500,000 tonnes?../ , . 

Au reste, les lins, les fontes, donneront lij^i^ à. .de «iPuyeUes négeeialions, 
et il faut espérer que les intérêts de nos vignoble, qui so«it. dans âne pro- 
fonde souffrance, seront pris en considératipo^ 



9AMBRE FRANÇAISE. 

Je suis rentré en France par la Sambre, je voulais pousser jusqu'à Ëtreux 
en suivant cette rivière et le canal de jonction de Sambre et Oise, mais une 
crue qui s'est produite du 4 au 7 mars, a arrêté la circulation de la Basse- 
Sambre ; entre Maubeuge et Hautmont, les chemins de hâlage étaient impra- 
ticables, et ce n'est qu'en suivant les collines et prairies voisines, que j'ai pu 
me rendre d'un point à l'autre. Gela m^a fourni l'occasion de juger l'insuffi- 
sance de hauteur, sur ce parcours, de la banquette de hâlage de la rivière ca- 
nalisée, et j*ai recueilli des plaintes sur Tétat de cette navigation. Gomme c'est 
une voie appelée à un inmiense avenir, aucun capital ne saurait être mieux 
employé que celui qui hâtera ce riche développement. 

U ne s'agit pas ici de créer des industries, mais seulement de féconder celles 
qui existent. Ainsi, les canaux de Sambre peuvent donner passage de 4 à 
600 mille tonnes de houille, que Gharleroi et le centre de la Bel^que pour- 
ront envoyer à Paris, indépendamment des riches produits minéralc^ques 
et métallurgiques du littoral. 

Le défoncement du chemin de hâlage et la hauteur des eaux, m'ont forcé 
à quitter la Sambre à Hautmont. 



BELGIQUE. 

Je ne terminerai pas cet appendice sans dire quelques mots de la si- 
tuation florissante de la Belgique, sous le rapport de ses communications in- 
térieures. 

C'est un développement qui tient du prodige, et qui contraste de la manière 
la plus douloureuse pour la France, avec ce que j'ai décrit. C'est cependant à 
une administration gouvernementale, à un corps des ponts- et-chaussées; que 
l'on doit ces prodiges !... 
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J'en témoignais, il y a peu de jours, mon étonnement à Tune des sommités' 
du corps, et on m'a fait observer, qu'abstraction faite de la différence du 
pays, du sol, des industries et des populations, Forganisation et la direction 
du corps, n'avaient point été étrangères à ces heureux effets. 

Ainsi, dès le principe de l'impulsion, la direction supérieure s'est appli- 
quée à laire comprendre aux ingénieurs que leur art avait pour but de fécon- 
der le commerce, et jamais de l'entraver ; partout où l'abus s'est montré, il 
a été sévèrement et inunédiatement réprimé. 

Puis, la carrière a été ouverte aux hommes pratiques, les conducteurs in- 
telligens ont pu devenir ingénieurs, et T homme distingué dont je tiens ces dé- 
tails, m'avouait naïvement qu'il n'était devenu bon exécutant, qu'après que 
le contact avec le mortier, avait fait disparaître la poussière des écoles. Vous 
avez en France, ajoutait-il, dans le personnel de vos conducteurs, l'élément le 
plus vivace de la régénération de vos travaux publics ; et cependant l'homme 
qui me signalait cette ressource, est un élève distingué de l'Ëcole Polytech- 
nique. 

Le corps des ponts-et-chaussées qui, en Belgique, préside aux admirables 
travaux qui s'y exécutent, se compose : 
de 15 inspecteurs et ingénieurs en chef de l""' et 2* classe. 

53 ingénieurs ordinaires de 1^^, 2% y classe, et sous-ingénieui*s. 
1 53 conducteurs et aspirans. 

Et, à côté de la bonne entente, de la solide exécution des travaux, Tadmi- 
nistration des chemins de fer, surtout, m'a paru menée avec la plus parfaite 
intelligence commerciale. Il s'agit, il est vrai, d'un pays dont la pratique com- 
merciale est ancienne, mais si la France ne peut encore rivaUser, sous ce 
rapport» avec ses voisins, son gouvernement ne doit-il pas chercher à l'y en- 
courager, car la science et les idées qui président aux hautes combinaisons de 
civilisation et de communication y sont-elles en infériorité comparativement 
à l'étranger î 

C'est parce que j'ai l'opinion toute contraire, que j'ai cru devoir signaler 
au pays les conséquences funestes du faux système où, présentement, il se 
trouve engagé. 

Si ma voix est faible, comme l'accent en est profond et sincère, elle trou- 
vera de l'écho, je l'espère, parmi tant d'hommes de bien, d'hommes éclairés, 
dont la nation fourmille. 
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Annexe N^ i. 



BAUTEUR D'EAU FRISE A L'AHOHT ET A L'AVAL DE L'ÉCLUSE DE RI 
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SUR LE CANAL DU NIVERNAIS, 



Wrèm ChmtmUCewÈÊê^iw. 



NOTA . Sur tm Canal à navigation régulière , les côtés dP amont et d'aval doivent toujwrs cciSncider. 







OCIOBRE 1838. 




NOVEMBRE 1838. 


. 


DÉCEMBRE 1838. 




AMONT. 


AVAL. 




AMOUT. 


AVAL. 




AMONT. AYAL. 


dates. 








dates. 






datés. 




17oc1 


>• ■ 


met. 80 centim. 


70 centim. 


l«'nov. 


1 met. » centim. 


Eaux basses. 


l"nov. 


t met. 30 centim. 80 oeoUm. 


18 




» ï> 


eaux basses. 


2 1 


1 » 20 À 


60 centim. 


2 1 


l » 30 » 70 » 


19 




» 90 y> 


60 cent. 


3 


1 » 20 » 


80 » 


3 1 


1 » 30 . » 70 » 


20 




» 80 » 


60 » 


4 1 


1 » 50 » 


. 80 » 


.4 1 


l » 40 » 95 > 


21 




» » » 


60 » 


5 


1 » 50 » 


80 » 


5 j 


L » 40 D 95 D 


22 




M » » 


eaux basses. 


6 1 


1 » 40 » 


60 » 


6 1 


l » 40 » 95 » 


23 




» U » 


50 centim. 


7 1 


L » 30 » 


70 » 


7 1 


l » 40 » 90 » 


21 




)> 90 n 


60 » 


8 1 


1 » » » 


60 ». 


8 i 


l » 15 D. . 80 » 


25 




» 10 » 


eaux basses. 


9 1 


1 » » )) 


60 » 


9 1 


1 » 40 » 55 » 


26 




» 10 » 


30 cenlim. 


10 1 


l 9 10 » 


60 » 


10 1 


l » 40 » 55 » 


27 




» 60 » 


60 » 


11 1 


l » 10 » 


90 » 


11 i 


1 ». 40 » 50 » 


28 




» y) » 


80 » 


12 1 


1 » 10 » 


80 » 


12 1 


l 40 » 65 » 


29 




»> » » 


eaux basses. 


13 1 


l » 20 » 


50 » 


13 1 


l » 40 » 60 » 


50 




» 


60 cenlim. 


14 1 


l » 10 » 


30 » 


14 1 


[ J» 40 » 70 » 


31 




» » D 


70 » 


15 1 


1 » 20 » 


60 » 


15 1 


i ». 40 » 70 D 










16 1 


1 » 10 » 


60 » 


16 i 


i D 40 » 70 » 










17 1 


L » 10 » 


70 » 


17 1 


i » 40 » 70 » 










!18 1 


1 » 20 » 


70 » 


18 1 


i » 40 » 60 » 










19 1 


l » 30 » 


70 » 


19 1 


i » 30 » 60 » 










20 1 


1 » 10 » 


70 » 


20 i 


i » 30 » 60 » 








• 


21 i 

22 i 

23 1 

24 1 

25 1 


l » 30 » 
[ » 20 i> 
i » 30 » 
[ » 20 » 
l » 20 » 


70 » 
70 » 
60 » 
60 » 
60 » 




















26 1 


» 20 » 


60 f> 














27 1 


9 » » 


60 X» 














28 1 


[ » 10 » 


60 » 














29 1 

30 1 


» 20 » 
[ » 30 » 


60 » 
90 » 







Les hautears ont été prises soir et matin ; je n'ai indiqué que l'une des mesures, mais chacune présente les mêmes 
diflérences de niveau. Et pendant toute la durée du flottage , le même phénomène se reproduit inyariablement. 
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DÉSIGNATION 

DES OBJETS TRANSPORTÉS 

Sur les trois Canaux. 



CANAL DU CENTRE. 

Tonnages ramenés au parcours total du Canal : 23 distances. 
En 183& Fn 1839. 



B16,orge, seigle , . 

Son , avoine , menus grains 

Farines 

Léttumes et fruits secs. 

sîei ,•••••».•••••••• 

Charbon de bois (1) 

Cendres neuves ou lessivées. ....... 

Métaux non ouvrés 

Métaux ouvrés 

Faïences et verres à vitre 

Bouteilles 

Foin et paille 

Scories dfe métaux 

Marchandises encombrantes 

id. non encombrantes 

Poteries de grès, ru 

Vins e( vinaigres —^ 

Eaux-de-vie ou esprits 5/6 

Futailles vides 

Plâtre cuit, chaux vive, ciment, tuiles et briques. . 

Houille • ^ 

Bois à bâtir 

Boissellerie, merrains, bois de fente 

Pierre de taille. . . . , 

Marbres, meules, pierres lithographiques, soufre. 

Mine et minerai 

Pierres mureuscs et â plâtre, sable et argile. . . ^■^ 

Bois de chauffage 

Ecorce pour tan 

Fumier, (argile, sable et sablon. Bgneet Rh. au Rhin). 

Bateaux ardoises 

Bateaux vides 

Bascules A poissons (le mètre carré de Tillac). . . . 
Bois carr^ en trains (par mètre de longueur ). . . 

Planches en trains 

Bois à brûler en trains 



(1) 



(2) 



(•>) 



(6) 



(») 
i- (■>)-- 






1838. 



22 

» 

1 

71 

483 

-J6,55i 

57 

2,322 

l.i53 

882 

- 723 

59 

18 

340 

31 

. 574 

» 

4 

4,138 

66,657 

905 

3,422 

761 

837 

2,093 

32,295 

11,627 

468 

9 

13 

15,185 

46 

2,389 

» 



» 

4 

3 

3 

7 

» 

4 

5 

4 

6 

4 

» 

5 

» 

6 

9 

» 

9 

9 

» 

7 

» 

6 

5 

8 

2 

3 

5 

9 

» 

7 

9 

8 

» 



{^y 



(2) 



f 



(3 1. 
(tt) 



w 



(">)- 



[^) 



Toniiige . . 152,453 



PERCEPTIOlf. 

Principal. 230,063 fr. 37 
Décimes . 23,041 68 
Timbres. 1,947 40 



8 

23 

6 

D 

35 

-5,912 

142 

l,37t 

2,014 

994 

- 548 

li9 

40 

69 

194 

100 

43!i 

» 

99 

3,822 

65,518 

546 

3,789 

915 

870 

2,486 

.34,179 

11,797 

280 

22 

20 

12,893 

23 

2,114 

» 



Tonnage. . 151,412 



6 
3 
8 

» 

9 
» 
4 

» 

8 

4 

4 

5 

3 

7 

o 

6 

» 

6 

7 

9 

7 

2 

5 

1 

9 

5 

4 

7 

8 

8 

9 

4 

6 



TAXES 

rameoéef é U lu 

de 1,000 kilo 
n. c. le décin 






Total. . 255,052 fr. 4d 
Taxe moyenne 7 c. 27 m. 



Principal. 
Décimes. 
Timbres. 



1839. 

222,6(15 fr. 19 

22,292 56 

1,813 10 



Total., 246,710 85 
Taxe moyenne 7 c. 08 m. 



35 
31 
30 
28 
25 
27 

4 
20 
25 
20 
15 
30 
15 
50 
40 
15 
48 
\S 
30 

5 

4 
18 
10 

4 
18 
10 

5 

5 
15 

2 
10 

6 

26 

4 



c. 70 r 
» 11 
» f> 

» 77 
» 27 
n 
n 
» 



30 



40 



9 
» 
II 

» » 

» 50 
• 66 
» 76 



(1) Le passage considérable de charbons de bois au canal du Centre, est un (ait capital, car la taxe est : 

En principal, de 27 c 27 la tonne ) 

Plus le décime, 2 73 j 

et dont la traction ne peut être économique. 



Ensemble 30 cent! mes, poar une matière très encombranle, 



(2) Les marchandises, encombrantes ou non, n'ont aucune importance sur le canal du Centre, soit a cause de la taxe trop 
élevée de 55 c. et 45 c, soit aussi â cause de la cherté et de la difficulté des voies aboutissantes; la taxe éiani de moitié sur le 
canal de Bourgogne, cette ligne doit être préférée, et si le passage de ces marchandises y est aussi assez restreint, c'est la faute 
de la voie elle-même, de T Yonne et de la Saune, et aucumtneni des taxes. 

(3) Il existe deux taxes différentes sur le canal du Centre, pour la houille, les pierres, les bois et autres produits abondans, 
dont on peut former des chargemens complets: en ce cas, la taxe est d*environ moitié de ce qu'elle est sur leschargemor.9 
partiels. J'ai adopté la moindre taxe dans mon tableau ; la mention de la plus forte, qui s'applique à de petites parties, aurait 
trop compliqué ce tableau. Cela n'empêche pas que la taxe générale et moyenne soit un peu améliorée par ce fait. 

(4) NullUé de transports de fumiers sur le canal du Centre, ce qui prouve qu'il ne suffit pas d'annihiler les taxes pour attirer 
des passages. 

(5) L'importance des bateaux vides est relative aux transports de bouille: mon tableau en offre la preuve. En relevant la 
taxe des trains de bois et des bateaux vides, on parviendrait à faire charger beaucoup de ces bois qui se flottent, sur les bateaux 
de retour. C'est sirioni à Mulhouse que sont conduites les houilles du Centre , et c'eit à Huningue, 6 distances plus Imn, que 
les trains de sapin entrent du Rhin dans le canal. 

/ffj // es/ vraimeal curieux de voir comment on a encouragé ce changement tant désirable dans le mode de transport des bols 
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CANAL DE BOURGOGNE 

Tonnages ramenés au parcours total du Canal : 49 distances. 

En 1888. En 1839 



1 



837 

487 

1,760 

94 

123 

- tes 

198 
4,791 



7 
7 
3 
J6 
3 
2 
8 
2 



w 



1.857 

Crislaux porcelaines.- 

1,357 

17 

1,788 

2,922 

31,813 

59 
735 

30,607 

3,822 

1,603 
16,317 

» 

3,4^5 



) 
1 
} 



(8). 



Lies. 



9 
7 
9 
5 

» 
3 
6 
4 

» 
8 
» 
p 
5 
jf 
9 
1 
» 

6 



.- (7) 



(9) 



(8) 



7,480 


8 


74 


4 


17,159 


8 


202 


» 


4,828 


» 



Tonnage. . 135,021 



2,248 

529 

1,SV> 

140 

141 

557 

9 

4,995 

i> 

1,954 

- - 2 
1,817 

2,088 
3,723 
6 
. 41,221 
1,46,5 
1,561 

. 28,090 
j> 

6,023 

1,567 

18,089 

» 

.1» 

2.414 

M 

- 6,993 

54 

15,604 

92 

4,290 



» 
2 
6 
3 
4 
4 
6 
« 
9 
2 
ï) 
1 
4 
6 

w 
6 
6 
» 
6 
» 

6 

p 
3 

7 
» 
» 
» i 
Ç2 

3 

ti 

2 

7 
» 



TAXBs conraHBS 
Deux canaux. 

ramené*! é la tonne 

de 1,000 kilog. 

non compris 

le 10» 



CANAL DU RHONE AU RHIN. 

Tonnages ramenés au parcours total du Canal : 70di5tancef 

En 1838. En 1839. 



15 c. 
15 » 
12 » 
H » 

12 » 

13 » 



71 mil. 
55 » 
85 
» 
88 
63 



Tonnage. . 147,318 



10et5c. 

12 » » 
» » » 

15 m 

30 » » 

10 » » 

9 » » 

25 » » 

20 » 

6 » » 

24 » » 

36 » » 

15 » 15 

» y> » 

5 » » 

» ï) » 

» » » 

3 40 

35 » » 

2 » 50 

» » » 

» » » 

4» 40 

14 » » 

2 » 70 

13 » 50 
2 » 42 
2 » 37 
1 90 



» 
» 
» 

y) 
» 
» 
» 
» 

» 

» 
» 

» 

» 
» 

» 
» 

» 
V 






(«o)( 



En 1838. Pebception. 

Principal . 657,630 fr. 36 
Décime. . 65,798 95 
Timbre. . 1,577 90 



Total. . . 725,017 21 
Taxe moyenne 10 c. 96 m. 



En 1839. 

Prindpal. 809,303 fr. 80 
Décime. . 80,969 42 
Timbre. . 1,826 80 



Tolal. . 892,100 02 
Taye moyenne 12 c. 35 m. 



m 



302 

82 

711 

50 

1»8S7 

— p 

» 

2,357 

1,159 

82 

■ 7 

135 

93 

11,849 

5,117 

2,680 

348 

41 

49,494 
1,348 

3,841 

5,310 
-1,048 

p 

3 

-10,298 

35 

62,668 

D 



» 

7 
4 
8 
9 
n 
» 
9 
1 
1 
8 
6 
7 
6 
5 

9 

9 
1 
3 

D 

8 
1 

5 
» 
4 

6 

» 

8 

» 

7 

1 

1 



492 
153 



Tonnage. . 158,897 



— (7) 



(10) 



{ 



(il) 



- (5) 



2,oë 
- 4 

D 

2,006 

» 

-^ 1 

184 

88 

8,499 

4,150 

32 

2,561 

286 

71 

56,686 

9 

3,981 

4,073 
. 2,152 

2,345 
11,203 
81,673 

9 



7 
6 
3 
6 
3 
1 
» 
8 
3 

D 

2 
9 
» 
7 
6 
5 

4 
6 

D 

» 
9 

6 

9 

n 
3 

1' 



Tonnage. . 185,362 



En 1838. 



Perception. 



En 1839. 



Principal . 708.658 fr. 07 
Décimts. . 70,917 84 
Timbres. . 2,713 80 



Total. . . 782,289 71 
Taxe moyenne 7 c. 3 m. 



Principal . 729,919 fr. 31 

ToUl. . 805,484 51 
Taxe moyenne 6 c. 20 m 



OB 



carrés. Sur le canal du Centre, la taxe des bois carrés est de 4 c. 76 la tonne en irtHn^ 

Et lés bois de charpente, transportés en bateaux, les bois carrés, dis-je, paient 18 40 d* btUeau. 

Sur les canaux de Bourgogne et du Rhône au Rhin, les trains de bois carré paient 2 c. 40 la tonne. 

Et lorsqu'il se transporte en bateaux, le métré cube de 820kil. paie 5 c. 5 , soit 6 c. 70 la tonne. 

C'est le contraire qui aurait dû être fait, abstraction faite de l'insuffisance radicale des premières taxes. 

(7] Point de crislaux ou porcelaines sur tous ces canaux : pour des objets de luxe, ce n'est pas la taxe de 30 centimes 
peut empêcher le transport. Qu'est-ce que 3 centimes le quintal, ou 3 francs de drotts pour 100 kilogrammes de cristaux o 
porcelaine, transportés sur 120 lieues de canaux^ 

(8) Il y a une grande réunion d'espèces diverses confondues dans les mêmes taxes : il ne dépendait pas de moi de les sépi 

(9) La progression du transport des vins continue malgré une taxe de 26 c. 40. C'est une faute d'autant plus grande d'i 
abaissé, en 1840, cette taxe à 22 c, car cela ne fera pas consommer, ni circuler, ni produire une pièce de plus, et le Trésoi 
perdant la diflTén^ncc, s'il veut établir parité entre les lignes du Centre et de l'Est, sera olrtigé de payer aux conoessionm 
des canaux de Briare et de Lolng, une indemnité bien plus forte, que si l'on eût taxé les spiritueux à 40 c, larif qu'ils peu 
parfaitement payer 4 

(10) Le passage important des eneombrans ou non, sur le canal du Rhône au Rhin, prouve d'autant mieux la foodën 
des laxes de 27 1^2 et 22 c, que ce canal est mal construit, car de la Saôlfe à Mulhouse, les frais de traction sont d'en^ 
16 Cm lorsqu'il en coûterait à peine trait sur un bon canaL 

(11) L'on trouve la preuve de cette mauvaise construction du canal, dans la comparaison de circulation des matière 
moins tAxèes et d'une utilité générale. *- La même taxe de 3 c. qui donne 66,000 tonnes sur le caual du Centre, 

qui, A 2 1|2» en donne 34,000 « sur le canal de Bourgogne, 

présente un passage de 3,000 « 8urleGanalduBk'^aft.^a\^ÂG&^^ 



Annexe M* 5. 
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KAfTOOCHElfENT DES PRODUITS DES CANAUX DU CENTRE ET DE BOURGOGNE. 



De 1981 m t989y incluslvemeiit. 



ANSSE8. 



1831 



1832 
1833 

183* 

1855 

1836 

1837 
1858 



1839 



PRODUITS 

da 

ciiial da Centre. 



311,415 fr. 

539,155 
385,983 

311,056 

254,533 

211,196 

257,901 
270,292 



261,950 



PRODUITS 
du 

canal deBourgogne. 



87,593 fr. 



89,524 
171,661 

211,616 

590,162 

6il,503 

652,880 
782,307 



949.400 



BXCËDEÏVS 

rclalibda canal du 
Centre. 



223,822 fr. 



249,631 
214,321 

99,411, 



ESCÉDB.XS 

relatif* du canal de 
Bourgogne. 



355,629 
430,407 

394,979 
512,015 



OBSERVATIONS, 



I 



De 1830 à 1831 , les produits du canal du 
Centre ont diminué de 200.000 fr., di- 
minution qu'il est impossible d'attri- 
buer an canal de Bourgogne, qui n'a 
été ouvert qu'en 1833. 

Ouverture du canal de Bourgogne. 



687,450 



"^Le tableau Jaubcrt (115), au moyen du- 
i quel j ai établi celui-ci , ne va que jua- 
qu'en 1837; et pour les cbimres ci- 
contre, j'ai ajoute aux produits princi- 
paux, la moyenne de 1836et lâ7 des 
produits de pèche et francs-bords. 



Pour la première fois, on a traversé en batelet le canal de Bourgogne à la fin di) 1832. Ce n*est qu'en 1833 que» 
tant bien que mal, les bateaux ont pu le transiter. Par le tableau ci-dessus, on voit : 
Qu'en 1832, atuUe ûnUrieure d Couverture du canal de Bourgogne , les produits du canal du Centre n'étaient que 



de. 



Et en 1839, ces produits ne sont plus que 

La dimination survenue entre ces deux époques est de. 
En 1832 , année antérieure à la circulation générale du canal Je 

Bourgogne , il produit 89.52i fr. 

En 1839, ces produits sont portés à Ui9,<kU0 



339,155 fr. 
261,950 

77,205 



L'augmentation survenue est de. 



8j9,876 



En résumé, le canal de Bourgogne, depuis sa complète ouverture en 1833, jusqnes et inclusivement 1839, a pro- 
gressé de dix (bis la diminution que les recettes du canal du Centre ont subie dans le même intervalle . 



Nota. — Les chiffres ci-dessus sont empruntés au tableau page 115 des Documens canaux (publi- 
cation de M. le comte Jaubert), sauf les produits des années 1338 et 1839^ qui ne s'y trouvent pas. 



iinatioQ de Paris, cliargeaDt diacqn ISO tonnes houilles; 



L'autre à MONS (Belgique). 



rÉES SPÉCIALES A MONS. 



. 



du canal de Mons k Condë 

te de Condé à l'ëolaie de U Folie. . • 
a aTec pilote. . • 
te de la Folie k Valenciennet. (. . . . 
de Yalenciennes à Cambrai 

FargDÎères 

Parcours total. Distances. . . 



DISTAUGBS 

parconmes. 



4 
i 1/2 

1 1/2 
8 

10 2/n 

7 



33 â/5 



EHBNT. 



... 



lux. • . 

. . 60 fr. 
20 

28 

LUX. • . iôO 

39 

ivanx anx 

kS. . • • .^4 

... 25 
LUX. . . 



V%H\ DU PARCOURS. 



1 
) 
i 



20 fr. 

108 



chevaux. 



219 



G 



353 f. prix da parcours. 



PRIX 

de 
revient de la traction 



[ON A PAYER POUR UN BATEAU CHARGE DE 150 TONNES HOUILLE, 

MONS, t COMPlIld LE RETODB A YID^. 



1 de la partie belge 5 c. 

française 3 

1 

lor le chargement 27 

^ur la capacité do bateau vide. . . 13 

roit an retour à vide 13 

sur toute la perception 5 

lur le chargement 24 

,^ Je capacité du bateau Tide. ... 12 
^'(droU au retour à vide 12 

ince de Timmersion réelle, 1 m. 20. \ 
lersion imposée. ... 1 m. 40. j 

comme ci-dessus , sauf Texccdent 
mersion 



5 
5 
4 



inique à charge et décime, 
lu retour à vide et décime. 



11 

2 



d'autre part. ^ 

» 41 

» 1 

» 1 

84 



75 
50 



48 



9 



nON DES FRAIS DE NAYIGATION , CONCERNANT MONS. 

aie 167 f. c. \ 

gnes 355 r l,'?6t f. 66 c. pour 150 tonnei. 

le retour à vide, . . 260 t 

ailléa 982 C6 . ; Egalité pour une tonne, 11 f. 60 c. 

fret de Mons à la Yillette se traiuit à raison de 12 fr. 50 c. à 13 flr. U tonne. 

différence entre le fret usité iur les deux lignei» et ces prix de reyient* 




5 m. 2 3/4 distances. 

5 p. décime 1 1 ,'4 



59c.4m. p. Il 



48 c. par 150 tonnes. 



1 » 

25 allée et retour à vide. 
275 201/2 

375 8 1/4 

pour 11/5 » 



Total des droits de nayigation. . 



982 f. 66 c. 



■ * 



Atnr, 



11 



11 

li 
11 

fi 
i> 

1 

11 



11 

P 
tant 

a 

1 
I 

i 



I 
gre 



I a • 



c> 



i 



Annexe I\o S. 



COMPARAISON DES TAUX D'INTÉRÊTS 



à S. 10 el S. 62. 



CONCERNANT LES EMPRUNTS 



POUR 



Z.'ACHàVEMSNT DBS OANAUX DB BOURGOGNB BT DE BRBT/IGNX:, 



Adjugés le même jour (Avril 1822). 



AVERTISSEMENT. 

Pour la gouverne de ceux de nos lecteurs que les chiffres effrayent , ou de ceux qui n'auraie nt 
pas le loisir d'examiner avec attention y les Tableaux ci-après : N^' 1 ^ 2 et 3 , j'ai établi à la suite 
un Résumé détaillé et raisonné qui en explique la marche et en simplifiera l'examen. 



Annexe N"" tf . 



TABLEAU COMPARATIF N^^ 1. 

DES VERSEMENS EFFECTUÉS OU DE CEUX QUI L'EUSSENT ÉTÉ 
paair lllitiprant de 95 miUaits contracte en iëVVf pour oclMTcr le Canal de MowÊrgB^snef 



Calculant ces versemeDS au taux d'intérêt annuel 
de 6. 10, qui est celui de Temprunt effectué. 



Ou , supposant un taux d'intérêt annuel de 5. 63, 
égal à celai de l'emprunt contracté , à la même époque, 
pour rachèvement des Canaux de Bretagne. 




MONTANT DES VERSEMENS 



sous la retenue 

DBS IIITÉMftTS ÉCHUS. 



l 



6f0,000 
610,000 
586,700 
610,000 
555,600 
610,000 
524,500 
610,000 
493,300 
610,000 
46S,S00 
610,000 
43l,f00 
610,000 
400,000 
610,000 
368,900 
610,000 
337,800 
610,000 
306,700 
GfO.OOO 
275,600 
610,000 
244,500 
610,000 
213,300 
610,300 
182,200 
610,000 
151.000 
610,000 
12(S000 
610,00<» 

88,900 
610,000 

57,800 
610,000 

26,700 
595,800 



IntéréU . . 



18,622,700 
6,377,300 



25,000,000 



INTÉRÊTS 

8£MESTMIEU 

retenui i 5. 10. 






â3,3O0 
54,400 
85,500 
116.700 
147,800 
178,900 
210,000 
241,100 
272,200 
503,300 
534,400 
565,500 
596,700 
427,800 
458,900 
490,000 
521,100 
552,200 
5S5,500 
614,200 



6,377,300 



ÉPOQUES COMMUNES 

DES TEBSEMENS ET DBS INXiMftTS ACQUIS 

à Temprant féel et à rensprant ioppoté. 



1822 1 


l«r Octobre. 


1823 i 


l JaoTier. 


B 1 


l ÂTril. 


n i 


L Juillet. 


» 1 


Octobre. 


13^4 1 


JauTier. 


» i 


L Ayril. 


m i 


Juillet. 


» i 


Oûtobre. 


1825 \ 


1 JauTier. 


it t 


L AvrU. 


» i 


L Juillet. 


» i 


L Octobre. 


I8i6 1 


1 Janvier. 


» i 


i AyrU. 


» i 


Juniet. 


» i 


Octobre. 


18î7 1 


JauTier. 


»> 1 


ATTil. 


» i 


Juillet. 


» 1 


Octobre. 


1828 i 


[ Janfier. 


y» 1 


Avril. 


» 1 


JuUlet. 


)» i 


l Octobre. 


1829 i 


l Janvier. 


» i 


[ Avril. 


» i 


1 Juillet. 


» 1 


Octobre. 


1850 1 


Janvier. 


» 1 


Avril. 


» 1 


L Juillet. 


» i 


[ Octobre. 


1831 1 


Janvier. 


n i 


L Avril. 


A t 


L Juillet. 


» i 


L Octobre. 


183!S t 


1 Janvier. 


» 


l Avril. 


u 


1 Juillet. 


» 


1 Octobre 



Intérêts à compenser 



Total de Temprunt. 



MONTANT 

DES VEESEMENS 

SOUS la retenue 

DES INTÉRÊTS ÉCHUS. 



610,000 
610,000 
584,300 
610,000 
550,000 
6iO,(KX» 
515,700 
610,000 
481,500 
610,000 
447,200 
610,000 
412,900 
610,000 
378,600 
610,000 
544,300 
610,000 
SIO.OOO 
610,000 
275, 80Q 
610,000 
241,500 
610,0rK) 
207,200 
610,000 
172,900 
610,000 
158,600 
610,000 
104,300 
610,000 

70,000 
6l0|000 

55,800 

610.000 

1,500 

577,200 

533,100 



25,000,000 



RÉSUMÉ DU TABLEAU Q-DESSUS : 

Montant des intérêts semestriels retenus à 5. 62. 

id. id. id. 5. 10. ...... 

Différence en Saveur de l'emprunt à 5. 10 

calculée avec les intérêts composés du 1*' avril 1823 au l""' avril 1842 au taux de 6. 62 ou 
2 fr, 81 par semestre , égale fr. 1|321,158. 



INTÉRÊTS 

SEMESTRIEU 

à retenir à 5.62. 



17,972,400 
7,OÎ7,600 



25,7C0 
60,000 
94,000 
128,500 
162,800 
197,100 
251,400 
265,700 
300,000 
354,200 
368,500 
402300 
437,100 
471,400 
505,700 
540,000 
574,200 
608,500 
642,800 
676,900 

7,037,600 



7,027,600 
6.377,300 



650,300 qni 



Annexe N<» ik 

TABLEAU COBIPARATIF V 2. 

REMBOURSEMENT DES EMPRUNTS , AVEC ACCUMULATION DES ANNl/^TÉS ET DE LEURS INTÉRÊT^ 

i 

Jtaçu'ow !•' Avril 1842, ■ 

■ 

Sur r Emprunt de 2S MUliouf effectué à S. 10« Et lur un Emprunt de 25 Mîllioni fuppoeé à S: §)• 

on avec Prime annuelle de Vf 0/0 prise invariablement sur le Capital primitif pendant toute la durée du romboursment, 

Et 1 0/0 d'amortissement, accru des Intérêts composés. 



SERVICE SEMESTRIEL 

mnOUBSBIUNT DB l'emprunt CORTRACTi a5. 10. 

Accru des Intérêts de ses annuités. 


ÉPOQUES COMMUNES 

DC PAIEMCNT OU ANNUITÉS 
ET DBS iCHÉAlfCBS 

de leurs Intérêts. 


■ 

SERVICE SEMESTRIEL 

DU RBMROURSBHBlfT DB L'EMPRUNTGOHTBAIHÉ A 5. 61. 

Accru des Intérêts de ses annuités. 


Prime invariable . . / 

Intérêt 

Amortissement . . . ' 


02,500 fr 
037,500 
, 125,000 


. c. 


1833 
1833 


lei 


f Avril. 

Octobre. 
» 

Octobre. 


Prime invarial>le. 

Intérêts 

Amortissement. . 

1'* demi-^umuité invari 

Ses intérêts. . . 
2" demi-annuité . . 

Capital employé. 

Ses intérêts . . 
3* demi-annuité . . . 

Capital employé . 

Ses intérêts. . . 
4^ demi-annuité. . . 

Cq>ital employé. 

Ses intérêts. . . . 
5« demi-annuité . . . 

Capital employé . 

Ses intérêts. . . . 
6^ demi-annuité . . . 

Capital employé . 

Ses intérêts. . . 
7« demi-annuité. . . 

Capital employé. 


. . . r es,500fr. e. 

. . ] 708,500 
. . ( 125,000 


|f« demi-annuité invariable 

Ses intérêts 

2* demi-anliuité .... 


825,000 

21,037 
825,000 


50 


iable 890.000 

. . 25.009 
. . 800.000 


Capital employé. . . 


1,671,057 

42,611 
825,000 


50 
45 


. . 1.805.009 


Ses intérêts 

S* demi-annuité. . . . 


1834 

i8a4 

» 
» 

1834 




Avril. 

a 

Avril. 
Octobre. 

Octobre. 


. . 50.720 75 
800.000 


Capital employé . . 

Ses intérêts 

^ demi-annuité. . . . 


2,538,648 

64,741 
825,000 


95 
04 


. 2.745.729 75 

. . 77,155 
800.000 


Capital employé. . . 


3,428,389 

87,423 
825,000 


99 
94 


. 3,712,88» 75 

lOi.332 00 
800,000 


Ses intérêts 

i^ demi-annuité .... 


1835 
1835 




Avril. 
n 

Avril. 


Capital employé . . 


4,340.813 

110,690 
825,000 


93 
75 


. 4.707,216 81 

132.272 80 
890,000 


Ses intérêts .... 
(* demi-annuité .... 


1835 

» 

1835 




Octobre. 
» 

Octobre. 


Capital employé . . 


5,276,504 

134,550 
825.000 


85 


. 5,729.489 61 

160.998 66 
890jOOO 


Ses intérêts. . . . 
f* demi-amiuité . . . . 


1836 
» 

1836 


1 


Avril. 
» 

Avril. 


Capital employé . . 


6,236,055 


53 


. . 6.780.488 97 










- 




■ . ■ . 


I. 5. V,P. 



SUITE DU TABLEAU COMPARATIF M" 2, 



SERVICE SEMESTRIEL 

DC MEMBOramnlIT DE L'niPBUlIT CONTRACTÉ A 

Accru des Intérêts des annuités. 


5.10. 


ÉPOQUES COMMUNES 

DC Paumeht des anmuitâs 

ET DES iCHfcAIICBS 

de leurs Intérêts. 


SERVICE SEMESTRIEL 

DU EBMB0UE8BM BUT DE L*E1IPEIUIT CONTBACTi A 6. 61. 

Accru des Intérêts de ses annuités. 


Capital employé . 

Ses intérêts. . . . 

8* demi-annullé. . . 


. 6,236,055 
159,016 
825,000 


53 
39 


1836 1 
1836 1 


Octobre. 
Octobre. 


Capital employé. . 
Ses intérêts. . . 
8* demi-annuité. • . 

Capital employé. 

Ses intérêts. . . 
9< demi-annuité. . . 

Capital employé. 

Ses intérêts. . . . 
10* demi-annuité. . . 

Capital employé. 

Ses intérêts. . . . 
11* demi-«nnuité. . . 

Capital employé. 

Ses intérêts. . . . 
12* demi-annuité. . . 

Capital employé. 

Ses intérêts. . . . 
13* demi-annuité. . . 

(Capital employé. 

Ses intérêts. . . . 
14* demi-annuité. . . 

Capital employé. 

Ses intérêts. . . . 
15*" demi-annuité. . . 

Capital employé. 

Ses intérêts. . . . 
16" demi-annuité. . . 

Capital employé. 

Ses intérêts. . . . 
17" demi-annuité. . . 

Capital employé. 

Ses intérêts. . . . 
18* demi-annuité. . . 

Capital employé. 

Ses intérêts. . . . 
19* demi-annuité. . . 

Capital employé. 


. 6,780,488 
190,531 
890,000 


37 
71 


Capital employé . 


. 7,220,074 

18i,lll 
825.000 


93 
91 


. 7,861,019 

220,894 
890.000 


98 
66 


Ses inlérêts. . . . 
9* demi-annullé. . . 


1837 1 




Avril. 

9 


Capital employé . 


. 8,229,186 

209,8U 
825,000 


83 
26 


. 8,971,914 

252,110 
890,000 


64 
81 


Ses intérêts. . . . 
10* demi-annuité. . . 


1837 1 

D 


Octobre 


Capital employé . 


. 8,264,051 

236,232 
825,000 


09 

78 


. 10,114,025 

284,204 
890,000 


45 
10 


Ses intérêts . . . 
11* demi-annuilé. . . 


1838 1 




Avril. 


Capital employé. 


. 10,325,263, 

263,294 
825,000 


87 
23 


. 11,288,229 

317,199 
890,000 


55 

23 


Ses intérêts. . . . 
12* ; demi-annuité. . . 


1838 1 


Octobre. 


Capital employé . 


. 11,413,558 

291,045 
825,000 


10 
72 


. 12,495,428 

351,131 
890,000 


78 
55 


Ses inlMts. . . . 
13* demkannuité. . . 


1839 1 

D 


Avril. 


Capital employé . 


. 12,529,605 

319,504 
825,000 


82 
90 


. 13,736.550 

385,997 
890,000 


93 
05 


Ses intérêts . . . 
14^ demi-annuité. . . 


1839 1 


Octobre. 

D 


Capital employé . 


. 13,674,108 

348.689 
825,000* 


72 

77 


. 15.012.347 

421,858 
890,000 


38 

57 


Ses intérêts. . . . 
15* domi-annuité. . . 


18i0 1 


Avril. 



)> 


Capital employé . 


. 14,847,798 

378,618 
825,000 


49 
34 


. 16,3i4.399 

458,715 
890.000 


«S 
64 


Ses intérêts. . . . 
16* demi-annuité. . . 


1840 1 




Octobre. 


Capital employé . 


. 16,051,417 

409,311 
825,000 


33 
13 


. 17,673,115 

496.614 
890,000 


59 
55 


Ses intérêts . . . 
17* deminannuité . . . 


1841 1 


Avril. 


Capital employé . 


. 17,285,723 

440,786 
825,000 


46 
06 


. 19,059,730 

535,578 
890,000 


14 
41 


Ses intérêts. . . . 
18* demi-annuité. . . 


1841 1 


Octobre. 





Capital employé . 


. 18,551,514 

473,063 
8S5iO0O 


62 

6a 


. 20,485,308 

575,637 
890,000 


55 

15 


Ses inlérêts. . . . 
It* demr annnilé.' • 


1842 1 
1842 1 


Avril. 
■ » 

Avril. 


Capital employé. 


. 19,849,578 


12 


. 21,950,915 


70 



TABLEAU GOMPABATIF N» 3. 

DE L'ESCOMPTE DES ANNUITÉS QUI DÉPASSENT LE 1" AVRIL ISU, POUH LES RAUENER A CETTE ÉPOQUE. 



^m 



ESCOMPTE DES ANNUITÉS 



L'£llPl([''^^ A 5-ÏO. 



ÈPOQi:£SCO]IHL'NliS 



Annuité* CKumptén. 



ESCOMITE DES ANNUITÉS. 



. 8i>,000 


58 


. 8J5,000 

. to.:tts 


Cti 


. 825,000 


51 


. 8i:.,(io» 


3J 


. 825,00» 

. D7.ôaii 


10 


. 825,0IH) 
. I1Ô.IWJ 


60 


. 825,000 
. I33.:-21 


■17 


. 825.000 
. 150,520 


6!l 


. 8i5,000 


21 



.825,000 
. I93,5!ti 


59 


.■ 825,000 


87 


. 825.030 
. 250.510 


45 


. 825.000 
. 2*5,097 


95 


. ^5,000 
. 259,517 


75 


. 825.000 
. 275,578 


99 


. 825,000 
. 287,290 


48 


.8Ï5.000 
. 300,661 


12 


. »e5,ooo 

. 315,699 


29 



801,465 

784,481 

7C 1,974 

715,952 ' 

727,403 

709,316 

691,678 

67i,i79 

657,707 

611,353 

625,405 

609,854 

591,689 

579,902 

565,482 

551,421 

537,709 

521,338 

511,300 

498,586 

486,188 

474.099 

462,310 



1" Octobre 1852 

1 AYrïl 1843 

l Octobre 1843 

1 Avril 1811 

1 Octobre 18U 

1 Avril 18t5 

1 Octobre 1845 

1 Avril 1&46 

1 Octobre 1846 

1 AvrU 1847 

1 Octobre 1817 

1 Avril 1848 

1 Octobi«1848 

1 Avril 1849 

i Octobre 1849 

1 AvrU 1850 

1 OctolH^lSSO 

1 Avril 1851 

1 Octobre 1851 

1 Avril 1852 

i Octobre 1852 

1 Avril 1653 

1 Oclobre 1853 



. 890,000 
. M,J81 


84 


.890,000 
. 115,157 


90 


. 890.000 
. 136,3^5 


F6 


. 690,000 
. 156,931 


99 



. 890,000 
. 315,415 


12 


. 890,000 
. 233,852 


85 


. 8;:0.00» 
. 251,78ft 


65 


.890.000 


98 


. 890,000 
. 286,197 


15 


. 890,000 

. aui.7uu 


as 


. 890,000 
. 318,752 


30 


. 890 000 
. 334.365 


65 


. 890,000 
. 549,552 


23 


. 890.000 
. 364,343 


Ï4 


. «90.000 
. 378,691 


50 


. 8iXl,0OD 
. 39^,066 


57 


. (.90,000 
. 506,259 


68 



865,674 54 

842,013 95 

619.000 05 

796,615 16 

774,812 10 

753,664 14 

733,065 01 

713,098 £0 

693,540 fô 

674,584 88 

6K,147 IS 

638,$I3 35 

^0,769 72 

603,802 65 

587.299 74 

571,2*7 7e 

555,654 35 
5|».447 

525,676 26 

511,308 50 

497,333 45 

463,740 32 

470,518 75 



ICO t«i"t8«;'£? 



S.np. 9iOlu03S3 I 



I «oot .~unm;tn 



^ 



SUITE DU TABLEAU N- 3« 

POUR L'ESCOMPTE DES ANNUITÉS QUI DÉPASSENT LE i^ AVRIL 184S, ET LES RAMENER A CETTE ÉPOQUE. 




ESCOMPTE DES ANNUITÉS 

do 
l'emprunt a 5-10. 



Report. . ., !5,960,229 
28* annuité. . . 8!25,(HyO » 



ô3«anni]ilé. 
Intérêts. 

34* annuité. 
Intérêts. 

Tio' annuité. 
Intérêts. 

o6* annuité. 
Intérêts. 

57* annuité. 
Intérêts. 



43^ annuité. . 
Intérêts. . 

43' annuité. . 
Intérêts. . 



Intérêts. . . 41730 06 



29* annuité. . . 825,000 » 
Inléréts. . . 427,515 91 



ôO« annuité. . . 825.009 » 
Intérêts. . . 4r;7,399 71 



51* annuité. . . 825,000 u 
Intérêts. . . 447.037 75 



52« annuité. . . 825.000 » 
Intérêtg. . . 456,456 15 



. 825,000 » 

. 465,600 81 

. 825,000 » 

. 474,537 60 

. 825,000 I) 

. 485,252 17 

. 825,000 » 

. 491,750 05 



. 825,000 J) 
. 500,056 61 



58« annuité. . . 825,000 » 
Intérêts. . . 508,117 12 



59* annuité. . . 825,000 » 

Intérêts. . . 515,996 71 

40^ annuité. . . 825,000 » 

Intérêts. . . 525,680 36 

41* annuité. . . 825,0r0 i» 

Intérêts. . . 531,172 95 



. 825,008 » 

. 538,479 23 

. 825,000 » 

. 5i5,603 83 



44* annuité. . . 825,000 » 
Intérêts. . . 552,551 28 



45* annuité. . . 825,000 » 
IntéréU. . . 559,:r25 96 



4e* annuité. . . 825,(;0Ô n 
Intérêts. . . 56V,9:I2 10 



47^ annuité. . . 825,000 » 

Intérêts. . . 572,37 i 07 

48- annuité* . . 825,000 n 

Intérêts. . . 578,655 84 



49* annuité. . . 825,000 » 
Intérêts. . . 584,781 42 



50" annuité. . . 825,000 » 
Intérêts. . . 590,754 67 



51* annuité. . . 825,000 » 
Intérêts. . . 596,679 40 



52* animilé* . . 825,000 » 
Intérêts. . . 602,259 29 



^%B nnnnîM 



fii^r; oni\ 



407,619 



651 
9'i! 



397.484 09 



387,600 29 



577,%2 25! 



ÉPOQUES COMMUNES 

(les 
nnuités escomptées. 



V 

368,563 



87 



359,399 19 



350,162 40 



341.747 85! 



333.249 95 



324,963 59 



316,882 88 



309,005 29 



301,319 64 



293,827 05 



286,520 77 



279,396 17 



272,448 72 



265.674 OV 



259,067 90 



252,625 93 



246,a44 16 



210,218 58 



234.245 '33 



228,420 60 



222,740 71 



*' Avril 1856 



Octobre 1856 



Avril 1857 



Octobre 1857 



Avril 1858 



Octobre 1858 



Avril 1859 



Octobre iaM> 



Avril 1860 



Octobre 1860 



Avril 4861 



Octobre 1861 



ESCOMPTE DESfANNUlTÏ':S 

de 
l'empru^it a 5-62. 



28* annuité. . 
Intérêts. . 

29e annuité. . 
Intérêts. . 



Ke|K>rt. . 

. 890,000 » 

. 480,:S62 10 

. 8i)0.000 » 

. 491,558 30 



30* annuité. . . 890,000 » 
Intérêts. . . 502,448 50 



31' annuité. . . 890,000 » 
Intérêts. . . 515.041 65 



32!> annuité. . , 890,000 » 
Intérêts. . . 523.344 08 



33* annuité. . 
Intérêts. . 

34* annuité. . 
Intérêts. . 



890.000 
533,365 51 



890,000 n 
543.113 03 



3> annuité. . . 890,000 » 
Intérêts. . . 552,594 14 



36* annuité. 
Intérêts. 

37e annuité. 
Intérêts. 

38* annuité. 
Intérêts. 

39* annuité. 
Intérêts. 



890,000 » 
561,816 11 



. 890,000 y> 
. 570,786 02 



. 890,000 » 

. 579,510 77 

. 890,000 » 

. 587,997 05 



Avril 1862 | 40* annuité. . . 890,000 » 

Intérêts. . . 59<),251 39 



Octobre 1862 



Avril 1863 



Octobre 1863 



Avril 1864 



Octobre 186i 



Avril 1865 



Octobre 1865 



Avril 1866 



Octobre 1866 



Avril 1867 



Octobre 1867 



Avril 1868 



A rk » I . t • J M*n 



41* annuité. 
Intérêts. 

42* annuité. 
Intérêts. 



. 890,000 
. 604.280 11 



. 890,000 » 
. 612,089 40 



43e annuité. . . 898,000 » 
Intérêts. . . 619,685 25 



44* annuité. . . 890.000 n 
Intérêts. . . 627,075 48 



45" annuité. . . 890,000 i> 
Intérêts. . . 634,259 78 



46" annuité. . . 890,000 » 
lulérêls. . . 641,249 67 



47* annuité. 
Intérêts. 

48* annuité. 
Intérêts. 

49* annuité. 
Intérêts. 

50* annuité. 
Intérêts. 



. 890,000 y> 

. 618,018 50 

. 890,000 » 

. 654,661 51 

. 890,000 » 

. 661,093 78 

. 890.000 » 

. 174,757 67 



16,6.<>,I09 15 

409.6:r: 9o 



398.441 70 



387.551 50 



376,958 ai 



366,655 92 



356,634 49 



316,886 97 



337.405 86 



328.183 89 



319,213 98 



310,489 23 



302,002 9o 



293,748 61 



285,719 89 



[277.910 60 



270.314 75 



262.926 52 



255.740 22 



248,750 33 



241.951 50 



235,338 49 



228,906 22 



58,304 43 



Annexe N® 5. 



précèdent 



On a voulu établir, par ces calculs, la différence pour l'État, résultant du taux d'intérêt de l'emprunt pour l'acliùve- 
ment du canal de Bourgogne , constitué à 5-10, avec le taux de cet intérêt constituée 5-62 pour les emprunts relatifs 
aux canaux de Bretagne, ces deux emprunts ayant eu lieu le même jour, en avril 1822, et avec des conditions parfaite- 
ment identiques, sauf ce tauœ (Tintérél. 

Cette comparaison ayant été provoquée par les partisans du rachat, ou de l'expropriation des actions de jouissance 
créées en vertu de ces emprunts, jouissances qui sont la base H ta cause de la différence dans le taux de t intérêt des emprunts^ 
on a cru devoir ramener à une époque rapprochée, celle du 1er avril 1842, la valeur moyenne de la différence qui res- 
sort des tableaux dont on va donner l'analyse. 

les législateurs appelés à se prononcer sur une mesure aussi délicate, trouveront dans ces calculs une appréciation 
mutihématique de l'un des sacrifices que le Gouvernement serait appelé à faire pour déposséder les titulaires de ces actions, 
et ea outre ils seront conduits à mieux apprécier toutes les difficultés dont la mesure agitée est hérissée. 

VERSEMENS. 

Dv Tableau n^ 1 : Il résulte une différence première de 650.300 fr. pendant la durée des vcrsemens 

des emprunts de (8:22 à 1852; cette différence avec les intérêts composés , calculés fr. c. 

à 5-62, ou 2-81 par semestre, représente au 1er avril 18V2 1,321,157 93 

REMBOURSEMENT DE L'EMPRUNT A 5-62. 

De Tablkau n* 2 : Il résulte que les 19 annuités qui précèdent 

le i*'' avril 1842, forment à cette é[)oquo, fr. c. 

avec leurs intérêts, un capital de. 

Vv Tableau if" 3 : Que les 50 demi-annuités postérieures au 

1«' avril 1842, leurs intérêts déduits, re- 
présentent un capital de 



21,950,945 70 



23,584,784 05 



Ce qui. pour l'emprunt à 5-62 ramené 
au 1" avril 1842. forme un total de. 



45.535,729 75 



REMBOURSEMENT DE L'EMPRUNT A 5-10. 



Du Tableau n* 2 : Il ré>u!te que les 19 annuités ^t précè- 
dent le l*arri7 1842, forment à cette épo- 
que, avec leurs intérêts, an capital de. 

Du Tableau n* 3 : Que les 53 demi-annuités postérieures au 

l^"" avril 1842, leurs intérêts déduits, ou 
ces annuités escomptées représentent un 
capital de 

Ce qui, pour l'emprunt à 5-10, ramené au 
rr avril 1842, forme un total de. . . 

La différence dans le remboursement des 

deux emprunts est donc de 

Somme à ajouter h la différence qui ré- 
sulte des versemens, ci 



19,349,578 12 



23,788,189 



43,647,767 12 



1,887,962 63 



1,887,902 63 



La différence totale entre les deux emprunts à 5-62 et 5-10, ramenée au 1er avril 1842, est donc de. 3,200,120 56 

Eh cas de rachat ou d'expropriation des actions de jouissance créées en vertu des lois de 1822, cette différence de 
3,209,130fr. 56 c. est rigoureusement due aux actionnaires du canal de Bourgogne en ftM (/u jyr/a; qui sera accordé 
aux actionnaires des canaux de Bretagne^ pour le radiai ou C expropriation de leur concession. 

Elle équivaudrait au chiffre de 118 fr. applicable à chaque action do jouissance du canal de Bourgogne, valeur au 
V* avril 1842. 



Annexe K^6. 

SXTRAIT DU DISCOURS PRONONCÉ PAR M. ANDRÉ D'AUBIÈRr, 

A la Chambre des Députés du Juillet 1822. 



:ï 



Un fait historique remarquable, concernant l'édit qui avait été rendu pour autoriser l'entrepris j du Canal du Languedoc 
en faveur du célèbre Riquet, c'est que, cet édit» stipulant que la propriété lui avait été cédée à titre de fief et à perpétuité, 
avait ajouté, par erreur, qu'il pourrait en être dépossédé, moyennant remboursement du prix. 

Riquet réclama auprès de Colbert, qui s'empressa de rectifier cette erreur; un arrêt du Con93il d'état fut rendu à ce 
sujet, et des lettres-patentes interprétèrent la clause de l'édit précédent ; il fiit déclaré que les adjudicataires du fief et du 
péage en jouiraient en toute propriété, incommutablement, sans qu'ils pus^nt être censés, ni réputés domaniaux, ni 
sujets à rachat, et sans que les héritiers ou adjudicataires pussent jamais en être dépossédés. Ces deux lois furent enre- 
gistrées dans les diverses cours souveraines, et devinrent lois de l'état. 

Mais, avant que de rendre ces édits, une question préliminaire fut solennellement discutée dans le Conseil de Louis 
XIV : il s'agissait de déterminer s'il convenait aux intérêts de l'état que le Roi retint la propriété du canal, ou qu'il 
l'abandonnât à des particuliers. Le résultat d'une longue délibération fut que cet ouvrage, qui exigeait une attention 
continuelle et des dépenses journalières, ne pouvait, sans inconvénient, être confié à une régie publique ; qu'il était plus 
avantageux et plus sûr d'en laisser la conduite à un particulier, de lui en donner la propriété, de l'intéresser ainsi i la 
conservation de la chose, et de mettre l'intérêt public sous la sauvegarde de l'intérêt personnel. Cette disposition, est-il 
dit, assure la solidité, l'entretien et l'amélioration du canal ; il n'y a à craindre aucune interruption par les embarras de 
finance, ni par les malheurs de l'état. L'historien ajoute avec raison, que c'est à cette disposition qu'est due l'exécutjon 
de cette grande entreprise, tandis que des projets du même genre ont échoué depuis, parce qae des ministres moins 
prévoyans que Colbert, ont néglif^é d'adopter son système, et ce grand ministre sentit lui-même toute la justesse d'uqe 
remarque de Riquet, que l'on trouve dans une de ses lettres, où il dit : 

a Que l'intérêt particulier d'une famille propriétaire est le meilleur garant de l'intérêt général, » 



Annexe W 7. 

CITATION! immîi A HISTOIRE DE L\ umkim mîmmi w mum, 

Par DUTENS, 
Inspecteur divisionnaire au Corps royal des Ponts-et-Chausséof. 



« Vers l'an 1781, MM. de Brancion, membres des Etats de Bourgogne, se présentèrent pou» obtenir la concessioD 
ï) du canal du Centre; par délibération du 4 décembre 1781, les états accueillirent leur demande, qui fut repoussée par 
y> le gouvernement. M. le prince de Condé, gouverneur de la province, et les élus l'avaient appuyée sur l'exempte ^a 
» canal de Languedoc (modèle à citer encore aujourd'hui) . et pensant comme M. Delalande, qu'un canal ne peut être 
» mieux administré que par des propriétaires, intéressés à ne jamais laisser interrompre la navigation, toujours prêts i 
» subvenir, par leur fortune ou par leur crédit, à des accidens inopinés, et k les réparer sur le champ, sans toutes les 
» formalités qu'entraîne une administration publique, qui est variable et n'est pas toujours composée de personnes 
» instruites ; que les moindres négligences dans les réparations peuvent occasionner souvent une longue cessation dans 
» l'usage du canal, etc., etc. » 

/ 



Annexe N"" 8 . 

LETTRE DE NAPOLÉON, 

MÊre—ée à êom MhnMre Oe i'imiétrieur 9 M. CHÉTBT , 

Extraite de la bévue britaictique, tomevi, année 1S31. 



Fontainebleau, le U NoTembre 1807. 

« J*ai beaucoup de canaux à faire ; celui de Dijoa à PariS; celui du Rhin à la Saôae, et celui du Rhia à l'Escaut. Ces trois 
» canaux peuvent être poussés aussi vivement que Ton voudra : mon intention est, indépendamment des fonds qui sont 
» accordés sur les revenus de l'état, de chercher des fonds extraordinaires pour les trois canaux . Pour cela, je voudrais 
1» vendre le canal de Saint-Quentin, dont le produit serait versépouraccélérer les travaux du canal de l'Escaut. Je voudrais 
» vendre le canal d'Orléans, dont le produit servirait à accélérer les travaux du canal de Bourgogne. Enfin, je vendrais 
» même le canal du Languedoc, pour le produit en être afffecté à la construction du canal du Rhin à la Saône. Je suppose 
1» que le canal de Saint-Quentin pourrait être vendu huit millions, celui de Loing autant et le canal du Languedoc davantage. 
» Ce serait donc une trentaine de millions que je me procurerais sur-le-champ, et que j'emploierais à accélérer les trois 
» grands canaux avec toute la rapidité possible. L'argent, je l'ai, l'état n'y perdra rien ; il y gagnera, au contraire, puisque 
B 8*il perd ses revenus des canaux de Loing, de Saint-Quentin et du Midi, il gagnera les produits des canaux de l'Escaut, 
9 de Napoléon et de Bourgogne, et quand ces travaux seront finis, si les circonstances le permettent, je les vendrai encore 
» pour en faire d'autres. Ainsi, mon but est de faire les choses en sens inverse de l'Angleterre, ou de ce que l'on propose 
-» de faire. En Angleterre, on aurait accordé un octroi pour le canal de Saint-Quentin, et le gouvernement l'aurait alloué 
» à des capitalistes. J'ai, au contraire, commencé par construire le canal Saint-Quentin ; il a coûté, je crois, huit millions, 
9 il rendra 500,000 fir. Je ne perdrai donc rien en le vendant à une compagnie ce qu'il m'a coûté, puisque avec cet argent, 
» je ferai d'autres canaux. Faites-moi, je vous prie, un rapport là-dessus ; car, sans cela, nous mourrons sans avoir vu 
1» naviguer ces trois canaux. En effet, voilà six ans que le canal de Saint-Quentin est commencé, et il n'est pas encore 
1» fini Or, ces canaux-là sont d'une bien autre importance. On évalue la dépense de celui de Bourgogne à 30 millions. 
» Certainement, ce qu'on peut dépenser par an sur les fonds généraux de l'état ne va pas à plus d'un million; lesdépar* 
» temensne rendent pas plus de 500,000 fr. 11 faudrait donc vingt ans pour finir ce canal!... Que ne se passera-t-il pas 
9 pendant ce temps-là ! Des guerres et des hommes ineptes arriveront, et les canaux resteront sans être achevés. Le canal 
n du Rhin à l'Escaut est aussi d'une grande dépense : les fonds généraux de l'état ne suffisent pas pour les conduire aussi 
)» vite qu'on le voudrait : le canal Napoléon est dans le même cas. Faites-moi connaître combien il serait possible de dépenser 
)» par an à chacun de ces canaux. Je suppose que, sans nuire aux autres travaux, on pourrait dépenser pour chacun trois ou 
9 quatre millions par an, et qu'ainsi, dans cinq ou six ans, nous pourrions les voir naviguer tous les trois. Vous me ferez 
9 connaître combien les impôts établis me fournissent de ressources pour ces trois canaux, combien j'ai accordé pour 1806, 
» et les fonds supplémentaires que j'ai accordés en 1806, pour pousser ces travaux avec la plus grande activité. Vous me 
» proposerez de vendre les trois canaux déjà faits, et à quel prix il faudrait les vendre. Je me charge de trouverdes acqné- 
» reurs, alors, l'argent sera en abondance. Il faut me dire dans votre rapport à combien sont évalués les trois canaux que 
1» je veux promptement achever, et comparer cela avec les sommes qu'ont coûté les trois ancienscanauxque je veux vendre. 
» Vous comprenez ce que je veux dire. Sur votre rapport, mon intention est de passer outre ; peut4tre oonduira-t^il à ouvrir 
)» une caisse des travaux publics, ouïes fonds des rentes de la navigation seraient versés directement. On pourrait aussi 
n accorder à cette administration les fonds provenant de la vente des trois anciens canaux, et d'autres encore, s'il en 
-p existe qu'on puisse vendre. Les fonds en seraient versés selon les conditions de vente, dans la caisse des travaux publics, 
)» et avec cette institution, nous changerions la face du territoire. 

« J'ai fait consister la gloire de mon règne à changer la face du territoire de mon empire, li'exécution de ces grands tra- 
9 vaux est aussi nécessaire à l'intérêt de mes peuples, qu'à ma propre satisfaction, etc. 

« Les soirées d'hiver sont longues : remplissez vos portefeuilles, afin que nous puissions^ pendant les soh^ de ces trois 
n mois, discuter les moyens d'arriver à ces grands résultats . » 

A Momitur CréM^ mum ministre de timéritur. 



faille trea ;fllatim$. 



Pour les personnes qui désireront connaître à foad la situation di notre navigation intérieure, il sera 
nécessaire de lire tous mes chapitres et môme de ne négliger aucune note -, mais , pour celles qui n'en 
auront pas le temps, j'ai fait composer , dans cette table • ^n caractères italiques, l'indication des chapi- 
tres que j'envisage comme les plus imp^^rtam de ma p«blicatMn. 
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Introduction à la tournée du Nord 69 
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Sciliil-0ii«nltfi. (canal de) 78 
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INTRODUCTION. 



Un projet de loi pour l'expropriation des canaux et le rachat forcé des 
actions de jouissance des canaux soumissionnes en 1821 et en 1822, fut pré- 
senté le 3 février 1841 à la Chambre des députés. 

JTavais connu ce projet avant sa présentation et l'avais inutilement com- 
battu par une lettre adressée le 17 janvier à M. le Ministre des travaux pu- 
blics (1), et comme j'avais Tintime conviction que la mesure était de nature 
à compromettre la moralité de rAdministration, qu'elle pouvait être aussi fu- 
neste à Vintérêl général qtià t esprit d association dont elle sapait les bases^ 
je me décidai à proûler du peu de temps qui me restait jusqu'à la discussion 
du projet de loi, pour réunir en un corps d'écrit les renseignemens princi- 
paux que j'avais recueillis à la suite de plusieurs années de voyages sur nos 
lignes navigables. 

Grâce à la rapidité imprimée à mon travail, je pus faire paraître au milieu 
de Mars mes Études pratiques sur la Navigation intérieure^ et préalablement, 
j'en avais envoyé les feuilles détachées au fur et à mesure qu'elles sortaient 
de presse , à quelques publicistes compétens (2) et à M. le vicomte Prosper 
Ghasseloui>-Laubat, député, membre de la commission investie de l'examen 
du projet. 

Les faits développés dans cet ouvrage contribuèrent sans doute à éclairer 
le travail très ardu de la commission, et ils ne furent pas sans influence, dans 
le changement complet que cette commission fit subir aux principales dispo- 
sitions du projet de loi, ainsi qu'il résulte du rapport de M. Galos, député de 
la Gironde, déposé à la séance du 26 avril 1841. 

L'époque avancée de la session ayant fait remettre à une session suivante 
la discussion de cette importante question, je me décidai d'autant mieux à 
continuer mes travaux d'investigation, que je m'étais trouvé conduit à les 
publier avant de les avoir complétés, et que l'extrême rapidité de cette pu- 
blication avait pu m' exposer à commettre quelques inexactitudes ; il s'était 
écoulé plus d'une année depuis mes dernières navigations au sud de Paris» et je 
voulais vérifier les changemens qui pouvaient avoir eu Heu dans l'intervalle. 

Dès le mois de juin je me dirigeai sur nos canaux du centre ; je parcourus 
à pied tout le canal latéral à la Loire, le canal du Centre , et la Saône jus- 
qu'au canal du Rhône au Rhin , dont je visitai l'embouchure : je me rabattis 
ensuite sur le canal de Bourgogne, mais la très mauvaise nourriture , la dif- 



(i) Cette lettre a été imprimée, et je l'ai fait et la ferai distribuer avec un certain nombre de 
mes ouvrages. 

(2) A M. Michel Chevalier et à M. Teisserenc, et quoique ces publicistes m'aient déclaré qu'ils 
considéraient mes travaux comme une œuvre de bien public, aucun article sur mes Éludes pra^ 
tiqueê n'a encore paru, ni dans U$ DébaU, ni dans la Presse. 
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(iculté et rincommodité des gites ayant altéré ma santé, je fus obligé d'inter- 
rompre mes courses en France, pour ne pas être exposé à renoncer à celles 
que j'avais l'intention de faire en Angleterre et en Belgique. J'ai accompli 
cette dernière tâche en septembre et octobre 1841 , et je viens rendre un 
compte succinct de ce que j'ai vu. 

Avant d'entrer en matière, j'éprouve le besoin d'assurer mes lecteurs des 
principales dispositions qui m'ont lancé dans la voie que je poursuis : 

Un ardent amour de la chose publique à laquelle je me trouve avoir associé 
les intérêts et t avenir de ma famille, et nulle disposition malveillante envers 
qui que ce soit, corporations ou individus. 

Si mes recherches et mes observations ont eu pour déplorable conséquence 
de me faire trouver le mal là où j'espérais rencontrer le bien, de détruire les 
opinions favorables que j'avais conçues de prime abord , sur une institution 
et sur les œuvres de ses membres, ce pénible revirement dans lequel les 
mauvaises passions n'ont aucune part, est uniquement le fruit d'un examen 
approfondi et consciencieux (1). 

Au risque de me répéter, je dois dire que le corps des ponts-et-chaussées 
français offre la plus étrange contradiction : 

Ce sont presque généralement des hommes de la plus vaste science , et 
cependant leurs travaux, exécutés sans aucune vue d'ensemble, offrant à 
chaque pas les disparates les plus choquantes, ne sont que bien rarement diri- 
gés vers le but économique qui devrait toujours faire l'unique objet de leurs 
efforts. 

En Angleterre, où le gouvernement ne se mêle plus de travaux publics, où 
il n'y a ni corps des ponts-et-chaussées, ni école polytechnique, où l'instruc- 
tion et la science enfin passent pour être moins développées qu'en France , 
j'ai trouvé, avec des conditions élémentaires inférieures à celles de la cana- 
lisation française, des résultats bien autrement développés. Comme l'on doit 
s'efforcer de lutter à armes égales en temps de paix, ainsi qu'en temps de 
guerre, avec des voisins qui sont aujourd'hui nos rivaux et qui pourraient re- 
devenir nos adversaires, j'appellerai l'attention de tous les hommes de bien , 
de tous les Français amis de leur pays sur les faits importans contenus dans 
mes Études pratiques publiées en 1841, et dans Tappendioe qui va suivre. 
Mon œuvre est toute de conscience, et certes il fallait être inspiré par le mo- 
bile qui m'anime pour surmonter les privations, les dégoûts et les difficultés 
qui ont accompagné les travaux ingrats et coûteux auxquels je me livre de- 
puis 1834. 

[1} Il me serait facile d'établir la vérité de cette assertion au moyen de lettres échangées avec 
de hauts fonctionnaires, et de rapports manuscrits communiqués à plusieurs de mes co-actionnai- 
res concernant quelques ingénieurs qui se sont crus attaqués par mes derniers écrits. 



AVANT-PROPOS. 



L'historique et la situation des Canaux français dont il sera parlé ci- 
après ayant été développés dans mes Études-pratiques ^ pour ne pas 
me répéter ici , j'aborde immédiatement les nouvelles observa- 
tions ou les rectifications qui m'ont été sug^g^érées et par mes tour- 
nées pédestres de 1841 et par des renseig^nemens recueillis posté- 
rieurement à ces tournées. 



CANAL LATÉRAL A LA LOIRE. 



Depuis mon passage en 1839 , la digne submersible établie en diagonale au 
travers de la Loire , pour en resserrer et en ^approfondir le lit, ayant été éle- YcMtStonf 
Tée au-dessus du niveau des moyennes eaux et rendue praticable au hâlage au 
moyen de sa liaison avec un pont suspendu établi en aval , la traversée se trouve 
un peu améliorée; c'est-à-dire qu'on est dispensé, pendant le temps des basses et 
des moyennes eaux , de remonter sur près d'un kilomètre la rive droite de la 
Loire , pour de là gagner la rive gauche , en se laissant couler sur des ancres à 
travers le fleuve; mais^ dès qu'il y a crue , il faut subir l'ensemble de la longue 
et pénible manœuvre que j'ai décrite dans ma première narration » et dans tous 
les cas, on reste exposé aux dangers que j'ai signalés. J'ai vu les débris de deux 
bateaux chargés qui avaient péri peu de temps avant mon passage, en juin dernier, 
et j'ai rencontré sur ma route quatre bateaux d'ardoises, conduits par le patron 
F. Baron de Nantes, qui , ayant traversé la Loire le l*** juin, avaient payé leur 
remonte plus de 70 fr. par cent tonnes : quatre-vingt-cinq hommes avaient été 
employés à cette traversée qui a duré une journée. 

Voici les conditions du passage en novembre dernier : 
Des bateaux immergés de 25 à 30 p"^, c. à. d. de 50 à 70 tonnes ont payé 50 fr. 

à 36 id. soit 80 à 90 dito 60 

Jusqu'à présent on n'a pas assuré les bateaux de remonte , ou si cela a eu lieu , 
cela a été fait à Paris, entre les Expéditeurs et les Compagnies d'assurances; 
quant aux assurances qui se font sur place , pour la descente des bateaux seulement , 
elles sont circonscrites entre le prix de 6 à 20 fr. par bateau, suivant la nature 
du chargement. Prenons pour terme moyen : 

Fr. 10 d'assurance à la descente; 

15 prix de cette descente en novembre dernier; nous aurons un total de : 

Fr. 25 pour le passage en Loire, à la descente, d'un bateau de 70 à 90 tonnes. 
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Embranchement 
deDecize. 



Tirant d'eau réduit 
au-dessous de 1 
m. dans le bief 
des Granges. 



Mais là n*est pas tout le mal, car les basses et les moyennes eaax qui faYorisent 
la remonte sont quelquefois très nuisibles à la descente : ainsi » la passe , malgré 
la rapidité du courant, n*a pu être affranchie des atterrissemens ou grèves que 
forment les sables charriés par le fleuve; exemple : dès le 15 juin dernier , tous 
les bateaux chargés au-deli de 80 centimètres étaient obligés d'alléger, pour passer 
d'une rive à Tautre, et cela a duré au moins quinze jours. Parmi les bateaux qui 
ont été astreints à ces longs et coûteux transbordemens , on cite ceux qui étaient 
chargés de pierres et chaux hydrauliques pour les fortifications de Paris , et un 
grand nombre de bateaux de houille. 

La concurrence s'étant établie pour cette traversée en Loire^ on obtiendra peut- 
être des conditions de prix meilleures que celles précitées ; mais la traversée en 
elle-même restera toujours précaire et dangereuse. C'est un pont-aqueduc qu'il 
fallait, et si ce pont n'est plus possible aujourd'hui, que la triste expérience, dont 
je viens de rappeler quelques phases , soit prise en sérieuse considération, & Tégard 
des embranehemens supérieurs que l'on projette encore au travers de la Loire. 
L'un d'eux, destiné à relier le canal du Nivernais au canal latéral» au-dessous de 
Decize , a été préparé de longue main, puisqu'en 1837 et en 1838 j'ai vu fonc* 
tionner le barrage mobile établi dans la Loire pour faciliter la liaison des deux 
canaux. 11 ne restait plus à faire qu'une coupure éclusée d'une moindre impor- 
tance que le barrage. Combien ne doit-on pas regretter que ce complément soit 
encore en projet, car, indépendamment des avantages et des produits que la liaison 
de ces deux canaux eût valus à l'État et au commerce, on eût obtenu, par ce nou- 
veau moyen de traverser la Loire, une expérience précieuse à Tégard des autres 
embranehemens projetés & Nevers, Fourchambault et à La Charité. Pour avoir 
ainsi négligé cette facile et très naturelle expérimentation , il pourrait advenir 
que le canal latéral à la Loire offrit un jour le triste exemple de cinq mauvaises 
traversées au lieu d'une. 

L'embranchement deDecize, suivant les projets dont j'ai oui parler à Messieurs 
les Ingénieurs, emprunterait le lit de la Loire pendant 3 kilomètres environ : c'est 
à relever les eaux de cette passe qu'est destiné le barrage dont j'ai parlé plus haut; 
ne craint-on pas les ensablemens ou les grèves que les crues déposeront dans un 
aussi long parcours? Les tristes expériences qui ont été faites entre Nantes et Or- 
léans , à l'égard de travaux bien moins dangereux que celui de Decize , les en- 
sablemens qui se sont produits récemment au passage de Chatillon, tous ces faits 
incontestables sont-ils bien présens au souvenir de l'Administration?... 

C'est peut-être la cause du retard que l'on apporte à l'achèvement de l'embran- 
chement de Decize; dès-lors je ne saurais blâmer cette hésitation; mieux vaut 
s'arrêter court dans une mauvaise voie que d'y persévérer. 

La tenue du canal s'est trouvée bonne, c'est-à-dire de 1 m. 60 à 1 m. 40 
jusqu'au bief des Granges, qui est au-dessus de Saint-Satur; là, le règlement de 
l'éclusier ne lui prescrit que 1 m. 20 de tenue, et il est arrivé, bien malgré lui, 
que son bief est tombé au dessous d'un mètre en avril , mai et Juin derniers ; ce bief, 
déjà assez éloigné de la prise d'eau de TÂllier, se trouve à portée d*un affluent 
assez important, la Vauvise, et l'Administration, en faisant de grands travaux 
àl'entour de cette rivière, a dû avoir l'intention de l'utiliser? Un fait qui m'a été 
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assuré, qui résulte d^ailleurs des niveaux sns^indiqués, c'est que noàobstam la pé- 
nurie d'alimentation que ces niveaux révèlent» les travaux d'endignage cft de dessè- 
chement, dont j'ai parlé plus haut, jusqu'à présent n'ont été utiles qu'aux seuls 
riverains, qui cependant n'ont aucunement participé à la dépense (1)^ 

Je suppose bien que les filtrations sont pour beaucoup dans ces insufGsances de 
nfveau, quoique depuis l'ouverture de ce canal l'Administration ait fait faire des 
travaux d'étanchemens considérables; mais^ si je jugeais de ces ouvrages d'après 
ceux qui ont été exécutés un peu plus haut , dans le bief qui reçoit le canal du 
Berry , il n*y aurait plus lieu d'être surpris de leur mauvais résultat. L&, pour 
remédier à l'insuffisance des corrois intérieurs, j'ai vu de nombreux tas de 
moellons jetés sur le talus extérieur comme pour en resserrer les terres, ce qui 
n'empêchait nullement aux eaux de se frayer une issue au travers de ce malheu* 
reux contre-fort. 

Il existe prés de Grille, dans le même bief, un déversoii* de fond qui est dis- 
tant d'environ huit kilomètres de l'écluse où réside l'éclusier chargé de sa ma- 
nœuvre. Cet employé a donc huit kilomètres & franchir pour alléger le bief des 
eaux surabondantes qui lui arrivent après les grandes pluies , ou après la fonte 
des neiges. Il est facile de comprendre le dérangement que cela apporte au ser- 
vice de l'écluse, comme à celui du déversoir, et les dangers que court la levée 
d'uB bief, en remblai sur la Loire, rien que par le fait du temps nécessaire pour 
l'alléger de son trop plein. On eût évité tous ces inconvéniens et ces danger^ en 
plaçant un déversoir latéralement à l'écluse et en faisant, aii besoin, refluer le 
trop plein des eaux depuis le bief inférieur dans l'Âubois. 

Les ponts de Grille et de la Cour des Barres , établis sur le même bief, néces- 
sitent l'emploi de cabestans pour les bateaux chargés qui remontent ; cela tient à 
l'exiguité d'une passe de 5 m. 20 dans un bief qui est voisin de la prise d'eau 
de l'Allier, peut-être aussi à une erreur de niveau dont je parlerai plifs lofn. 

J'ai vu beaucoup d'empierrement de levées, même sur des parties primitive-' 
ment chargées de sables, ce qui constitue une dépense inutile ; dans les parties su- 
périeures du canal, où le sol est tout sable ^ on eût pu et dû se dispenser de l'em- 
pierrement. J'ai suivi les pas de chevaux de hâlage, dont les fers laissaient à 
peine leur empreinte sur le sol ; il fallait se borner à empierrer les levées de la 
partie inférieure du canal qui sont composées de terres-for (es. La véritable amé- 
lioration, Tamélioralion primordiale et rationnelle, eût été l'élargissement des ponts 
et l'addition sous ces pon(s d'une banquette de hâlage pour les chevaux; tant que 
cette amélioration n'aura pas lieu, le hâlage par chevaux ne pourra pas prévaloir 
sur le hâlage par hommes, et, parlant, l'empierrement n'obtiendra pas le résultat 
qu'on en attend. D'après un recensement qui a été fait quant à la circulation du 



Plusieurs remar- 
ques faites dans 
le bief où débou- 
che le canal de 
Berry. 



Améliorations en 
cours d'exéculion. 



(t) Voici un renseignement local qui m'a été donné et que je crois très exact : Le pont aqueduc 
de la Vauvise ayant été emporté par une crue, Tentrcpreneur Ta renouvelé , à ses frais, avec des 
soupapes qui cèdent à la force des crues et donnent enlrée à Teau dans le canal ; c'est la seule ma- 
nière dont on utilise les eaux de cette rivière, cesl-à-dire loT^u*on n*€ii a aucun (feêùin. Si je m'ar- 
rête sur cette circonstance, c'est parce que j'ai l'intime conviction que les eaux de la Vauvise 
peuvent être utilisées pour le canal qui, en cet endroit, en a le plus grand besoin. 



Plantations. 
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canal , 2^400 bateaux n'auraient pas même fourni une fraction de CO bateaux 
hâlës par des chevaux.. ! 

Un grand enlrepreneur de transports me disait que dans l'état actuel des choses^ 
il se garderait bien d'employer des chevaux, parce qu'un timonier n'est pas assez 
sûr de lui-même ou assez atlentif pour ne jamais engager un bateau chargé, et 
lancé par des chevaux contre les pierres ou les angles des passes étranglées du 
canal ; des hâleurs placés sur les deux berges offrent plus de sécurité. C'est donc 
par l'élargissement qu'il eût fallu commencer, et pour mieux en faire sentir la né- 
cessité, je vais donner les dimensions de quelques-uns de ces ponts, que j'ai fait 
prendre pendant le chômage dernier par une personne tierce, après avoir pris 
moi-même, et à plusieurs reprises, les mesures de leur largeur au- dessus de la 
ligne d*eau. — Pour la compréhension des chiffres qui vont suivre, que le lecteur 
ne perde pas de vue que les écluses où l'on stationne ayant 5 m. 20 de largeur, 
les ponts sous lesquels on fuisse sans 5'arré/^ devraient avoir ati moins 6 mètres. 



Ponts à culées à ailes placés sur le canal latéral à la Loire , 

en amont de Nevers. 



Les Argonaux 5 m. 13 c. de larg. sur le radier. — 5 m. 15 c. de larg. sous le tablier. 

Chaluy 5 15 dito. 5 12 dito. 

Caiavigny 5 10 dito. 5 05 dito. 

Les Planches 5 13 dito. ♦ 90 dito. 

Chamont 5 15 dito. 5 10 dito. 

Lavèvre 5 12 dito. 5 15 dito. 

Farchat 5 15 dito. 5 15 dito. 

Laperrière 5 15 dito. 5 05 dito. 

Forgeneuve 5 15 dito. 5 10 dito, 

Nogeot, Baugy et les 

Quets 5 15 dito. 5 15 dito. 

Lamolte 5 18 dito. 5 12 dito. 

Les Cornats 5 15 dito. 5 10 dito. 

Ici se termine la contre-vérification que j'ai fait faire ; mais je puis certifier que 
le même inconvénient existe à l'égard de la plupart des ponts de même na- 
ture, construits sur un espace de 75 kilomètres, entre l'amont de Diou etNevers. 

On adoucit les pentes abruptes d'une partie de ces ponts , pentes que Ton fran- 
chissait par un petit sentier en diagonale; la banquette de hâlage sous le pont, à 
laquelle il faudra bien recourir en définitive , eût évité cette dépense, quelque 
pressante qu'elle fût pour l'honneur des constructeurs de ces tristes ouvrages. 

J'ai vu agrandir un certain nombre de ports, mais je doute que celle mesure 
fût aussi urgente, aussi nécessaire que l'élargissement des ponts sus-mentionnés. 
C'est par erreur que j'ai indiqué tous les ports comme étant creusés dans le sable, 
plusieurs sont établis dans les terres-fortes. 

Les plantations, qui sont fort belles et très bien soignées, dans les départe- 
mens du Loiret et du Cher , offrent un triste aspect dans la Psièvre et l'Ailier : la 
différence du sol y est pour quelque chose ; mais l'absence de soin et de vigilance 
y contribue certainement davantage. En maints endroits les arbres sont convertis 
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en touffes buissoDDièrèâ , aillears ils manquent entièrement. Des apports peu dis- 
pendieux de terres végétales ou de vases du canal et des fossés , eussent développé 
ces plantations nécessaires & la conservation des eaux et & la santé des h&leurs; 
d'ailleurs , ie revenu de ces plantations couvrirait plus que les frais de leur pre- 
mier établissement. C'est encore une faute de se restreindre au peuplier dltalie , 
il conviendrait au contraire d'approprier les essences au sol ; en quelques rares 
endroits on a bien essayé des bois durs, mais avec peu de succès; cependant 
l'exemple du canal du Centre où ils ont parfaitement réussi sur des terrains pareils 
à ceux de la partie supérieure du canal latéral, prouverait le maoque de soins 
dont je me plains. 

Depuis la mise en navigation du canal, il existait des pertes considérables à la Rupture de la I 
1 * 1 o . ^T 1 • ae Sermois 

levée deSermoise, près Nevers, notamment à côté du pont de Chavigoy^ vers jyjn iSii. 

lequel arrivant lia nuit, j'entendis le bruit de l'eau qui s'échappait à flots. L'Ad- 
ministration en était informée, et ne prenait aucune mesure énergique pour arrê- 
ter le mal; quelques semaines après la levée a été emportée, et la navigation s'est 
trouvée arrêtée pendant 17 jours, pour réparation de la brèche qui avait envi- 
ron 40 mètres de largeur. — Cet accident me fournit l'occasion de signaler une 
grave omission qui existe, tant au canal latéral, qu'à plusieurs autres canaux 
de 1822: c'est l'absence de barrages à poutrelles mobiles, an moyen desquels on 
divise les longs biefs en plusieurs compartimens (1), soit pour ne pas être obligé 
de vider la totalité du bief en cas de réparations, soit pour préserver d'échoue- 
ment, tout ou partie des bateaux qui naviguent dessus, lorsqu'il survient une rup- 
ture de digues. 

J'ai remarqué, dans mes parcours du canal latéral à la Loire, plusieurs passes 
trop étroites pour le croisement de bateaux chargés; la plus mauvaise est dans le 
voisinage du canal du Centre (à 200 mètres envirou), où la passe n'avait pas 10 
mètres de largeur mesurée à la hauteur d'eau de 1 m. 20. — J'ai rencontré là 
deux bateaux chargés qui, nonobstant leur largeur de 4 m. 50, se trouvaient ar- 
rêtés à leur croisement. 

L'importance que j'attachais à avoir les dimensions exactes des ponts dont j'ai 
parlé plus haut, m'avait décidé à retourner sur le canal latéral à l'époque du 
chômage, afin de pouvoir mesurer à sec tous les ouvrages que jusqu'alors je 
n'avais pu mesurer que pleins d'eau. — Le chômage était annoncé pour la 
première huitaine du mois d'août, et arrivant sur le canal le 13 août, je le trou- 
vai encore plein d'eau. Je fus obligé de confier à une tierce personne, la recon * 
naissance pour laquelle je n'avais pas craint d'entreprendre un nouveau voyage. 
J'ai indiqué plus haut les mesures qui résultent de cette vérification, et je vais 
reproduire maintenant les autres renseignemens qui ont été recueillis pendant 
cette tournée faite durant le chômage. 

Il existe un haut fond d'environ 20 centimètres dans le bief où débouche le 
canal du Berry, et pour le dissimuler, on n'a pas craint d'enfoncer dans le sol, 

(1) Onq barrages de cette nature existent dans le bief de partage du vieux canal (TOrléani , et 
j'en ai vu de semblables sur presque tous les canaux anglais que j'ai suivis. 
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jusqu'à 15 centimètres, Téchelle métrique placée sur le radier du pont de la Cour 
des Barres. C'est une iodication perGde qui cauierait des écbouemeos et des ava- 
ries^ dès qu'oq naviguerait i une immersion plus forte que celle do moment 
(1 m. lOaumaximum). 

Les écluses situées entre Jaugenaj et la Bébre, n'ont pas des radiers maçonnés, 
ce sont des pierres jetées à sec, dont quelques-unes présentent des aspérités en 
saillie de 10 et 15 centimètres; il est arrivé à des bateaux de se blesser en pas- 
sant sur ces pierres, et ici, comme au bief du canal de Berry, le danger croîtra 
avec Taugmentation d'immersion accordée à la navigation. 

Dans les mêmes parages, à Fécluse de THuiierie, on refaisait un perré dans un 
terrain mouvant et aqueux, avec des moellons n'ayant que 20 à 25 centimètres 
de queue. 

Voici quelques autres renseignemens, provenant delà même source (j'y ai toole 
confiance), qui jettent une vive lumière sur Tadministration de nos canaux. 

A son débouché dans le canal latéral, le canal du Berry ne trouve qu'une gare 
insignifiante, et comme il y a stationnement forcé à cause des transbordemens né- 
cessités par le changement de section des canaux, ce bief est quelquefois encom- 
bré jusque sur une longueur de 2 kilomètres. (Plusieurs causes concourent à ce 
fâcheux résultat.) On pouvait un peu diminuer cet inconvénient, en laissant station- 
ner les bateaux vides dans un large qui vient d'être pratiqué en aval de l'éclose 
de l'Âubois : c'est ainsi que l'entendait l'ingénieur en chef; mais l'ingénieur ordi- 
naire Ta entendu tout autrement, et il a interdit tout stationnement de bateaux 
vides à cet endroit; comme d'une autre part on interdit à ces mêmes bateaux vides 
leur stationnement dans la petite gare du canal de Berry, il en résulte de grands 
embarras pour le commerce, et plusieurs procès-verbaux ont été rédigés pour 
contravention à ces malheureux réglemens. 

Tandis qu'on néglige l'agrandissement urgent de la gare du canal de Berry, 
une réclanjie municipale vient de faire donner une extension démesurée à celle 
d'Uxeloup; au lieu d'utiliser une emprise tout- à-fait bien disposée pour servir de 
port à cette localité, l'Administration aurait échangé d'excellens terrains contre 
des terrains sableux, où l'élargissement inutile et intéressé a été effectué. 

Il ressort de cet exemple, qui n'est que la reproduction de tani d'autres, qu'il 
n'y a pas de meilleure digue à opposer aux envahissemens incessans de l'intérêt 
privé, que cet intérêt privé lui-même. 

J'avais signalé, page 55 de mes Etudes pratiques , les écluses du pont-aqueduc 
de TAIlier comme dangereuses. — ^ Voici des faits récens qui le prouvent. — Les 
29 novembre et 18 décembre derniers, deux bateaux chargés, l'un de coke et 
l'antre de minerai, appartenant tous les deux à la compagnie de Fourchambault, 
ont échoué dans l'une de ces écluses (celle de l'éclusier Mahaut), et un de ces 
échouemens, qui a entraîné la perte du bateau, a interrompu la navigation pen- 
dant 7 jours!... 

Après avoir passé en revue tous ces vices de non achèvement, imperfection, 
mauvaise administration do canal latéral à la Loire, je vais leur opposer un 
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cbimre qui fait contraste et jeUe une vive clarté sur le brillant avenir que cette 
voie navigable a en perspective. 

Je tiens pour certain qu'un mouvement déplus de 2,400 bateaux a eu lieu en 
1841 , dans le bief du canal latéral où s'embouche le canal du Berry ; —cela 
m'a semblé énorme après quatre années d'ouverture d'un canal aussi imparfait 
que celui que je viens de passer en revue. 

II est à remarquer que sur cette circulation de 2,400 bateaux, tant chargés que 
vides^ 60 à peine étaient traînés par des chevaux , tout le reste était bâlé par des 
hommes. Des hommes marchant la corde au cou comme des bétes de somme, fai- 
sant deux ou trois lieues dans leur journée !... 

J'ai dit plus haut combien les passes étroites du canal étaient contraires à l'em- 
ploi des chevaux ; mais ce mode de traction rencontre autant de difficultés sur les 
voies contiguês que sur le canal lui-même ^ et les entrepreneurs de marine en sont 
réduits à ignorer si l'emploi de l'homme n'est pas tout aussi avantageux que celui 
des chevaux. — Les expériences que j'ai faites dans le Nord, et qui sont consi- 
gnées à l'annexe 4* de mes ÉtudeS'pratiqueSj ne laissent cependant aucun doute à cet 
égard. — Les lignes navigables de Charleroi et de Monssont entièrement desservies 
par des chevaux avec économie et céleri té sur le mode préexistant des bâleurs; ceux- 
ci n'ont été conservés que sur quelques kilomètres de l'Escaut dont les sinuosités, 
qui doivent être redressées aujourd'hui, présentaient des dangers à la traction effec- 
tuée par chevaux. — > Il est à remarquer que les h&leurs coûtent en cet endroit 13 
centimes par tonne et distance, lorsque ailleurs les chevaux ne coûtent que 2 et 
3 centimes. 

Améliorez, complétez , reliez bien nos voies navigables du centre, et avant peu 
d'années, non seulement les finances et le commerce du pays y auront gagné , 
mais vous aurez encore rendu service à l'humanité en provoquant la cessation 
de ce hâlage barbare et inefficace effectué par des hommes. 

J'ai constaté avec plaisir Faddition de balanciers à un certain nombre de por- 
tes d'écluses ducanal. Puisse cette urgente addition être promptemeut généralisée. 
Les mesures que j'ai fait prendre à sec du pont-aqueduc du Guétin pendant le 
dernier chômage, m'ont prouvé que ce pont devrait avoir 5 m. 20 de largeur 
dans le fond de la cunelte, mesurés sur le bouclier en charpente. Les mesures que 
j'avais prises dans Teau, avec beaucoup de soin et de temps, ne donnaient que 5 
mètres bien justes. Cette différence provient de la charpente, qui, en certains en- 
droits, se voile et s'éloigne de la maçonnerie qu*elle devrait plaquer. — Mais que 
cette largeur de fond soit 5 m. ou 5 m. 20, elle est toujours insuffisante pour le 
déplacement de l'eau, et il me semble qu'il y aurait avantage à substituer aux 
charpentes sujettes à se déjeter et d'un entretien très coûteux, des plaques en fonte, 
qui, en acceptant les conditions les plus favorables au bouclier en charpente, 
élargiraient la passe de 10 centimètres. Je cite, au chapitre spécial du canal 
anglais de Ghester, des écluses dont les bajoyers sont recouverts de ces plaques de 
fonte, qui m'ont paru d'aplomb et bien conservées. 

Je ne quitterai pas le canal latéral sans mentionner une incursion que j'ai faite 
de là dans la vallée de l'Aubois. pour reconnaître l'emplacement de neuf usines 
métallurgiques, échelonnées le long du canal du Berry, dans un espace de 25 ki- 

2 
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lomètres, toutes appartenantes ou dépendantes de l'usine de Fourchambault^ si- 
tuée sur la rive droite de la Loire^ à 10 kilomètres environ de Tembouchure du 
canal du Berrj^ qui est placé sur la rive gauche du fleuve. 

C'est à l'égard des roules de terre que j'ai dû suivre» que j'ai quelques mots & 
dire ; sur quelques points, ces routes étaient dans un état déplorable, notamment 
entre les forges d'Âubigny et du Fournay. DeGrossouvre, nsine située au-dessous 
du point de partage du canal du Berry, jusqu'à Âpremont^ village an bord de 
TÂllier, route que j'ai prise i mon retour^ je me suis trouvé engagé dans im 
bourbier presque continuel^ où^ à plusieurs reprises» j'ai cru voir rester mon ca- 
briolet. Il y a peu d'années que le service de toutes ces localités, riches en bois» 
charbons et minerais, se faisait en grande partie à dos de chevaux ; les amélio- 
rations partielles que les routes y ont reçues depuis, sont dues à la bonne inter-* 
vention de M. le Comte Jaubert. 

J'ai rencontré dans mes voyages en France, bien d'autres localités analogues 
à celles dont je parle, et je n'ai rien vu de semblable à l'étranger; cependant j'ai 
beaucoup voyagé à pied en Belgique, et en Angleterre, j'ai suivi quelques routes 
de traverse qui étaient dans un état d'entretien admirable* Ce n'est donc pas seu- 
lement pour les railways et les canaux que l'on est en retard en France, les che- 
mins vicinaux le sont également, et c*eux-ci intéressent, sans aucun doute, la plus 
grande masse des contribuables. 

Une amélioration bien urgente à introduire en France, serait de réduire d'un 
grand tiers^ la largeur des routes royales, ce qui rendrait des terrains à l'agricul- 
ture, et économiserait les frais d'entretien. Le voyageur qui compare les routes 
des pays étrangers aux roules françaises, est frappé des dimensions exagérées et 
inutiles des nôtres, et celte inutilité se révélera de plus en plus avec l'extension 
des canaux et des railways. 



CAIVAL DU CEI^TRE. 



luses avec talus 
intérieur. 



Dans la nouvelle inspection que j'ai faite du canal du Centre, j'ai pris le nom- 
bre exact des écluses qui ont été nouvellement reconslruiles. J'ai trouvé que : 

21 écluses ont été refaites ou réparées avec les deux bajoyers à talus intérieur 
de 2 m. de hauteur à partir du radier; ce talus restreint de SO centimètres la lar- 
geur utile de l'écluse (4 m. 70) ; 

2 écluses ont un bajoyer avec talus et l'autre vertical, celui-ci neuf, l'autre 



ancien; 
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4 écluses sont refaîtes avec les deux bajoyers verticaux (1) et ont la largeur de 
5 m. 20. 

Cest une faute d'architecture que ces talus qui restreignent la largeur utile des 
écluses; mais dans Tétat actuel du canal du Centre, elle a moins d'importance que 
je ne lui en attribuais, car la sinuosité extrême d'un grand nombre de ses biefs 
ne permettrait pas la circulation facile de bateaux d'une largeur supérieure à celle 
de 4 m. 50^ usitée sur ce canal; j'ai yu des bateaux de cette dimension arrêtés en 
se croisant dans <;es malheureuses sinuosités, bien que l'un d'eux fût vide; pour 
eiïeduer ce croisement, le bateau vide a dû être traîné sur le talus de la berge. 
11 y a des améliorations possibles et urgentes à faire à cet égard. 

J'ai remarqué aussi des biefs envasés sur le versant de la Saône, où avec 1 m. 
25 de tenue & l'échelle, un bateau se trouvait échoué, quoiqu'il n'accusât que 90 
centimètres d'immersion. Malgré l'autorisation de naviguer à 1 m., je n'ai pas 
rencontré de bateaux qui se risquassent & cette tenue sur ce versant. 

L'aspect du canal du Centre était triste, sur cinq principales exploitations houil- 
lères de son littoral, trois étaient arrêtées, à savoir : la Thorée Maillot, le Ragny 
et Saint-Berain : la verrerie de Saint-Berain était aussi fermée. 

Et on ne dira pas que c'est le péage assis sur le canal du Centre , qui paralyse 
l'exploitation des houillères riveraines. — Ce péage, pour des chargemens com- 
plets de houille , est de 4 cent, par chaque centimètre d'enfoncement du bateau 
qui les transporte (le centimètre égale la tonne). Ce péage se combine avec d'au- 
tres , de 5 centimes la tonne sur le canal du Rhône au Rhin , et 3[4 de cmiime 
sur la Saône, voies que la houille du Centre emprunte pour se rendre en Alsace. 
On chercherait en vain, dans tous les pays canalisés, l'exemple de houillères 
mieux traitées que celles bordant le canal du Centre ; et, en effet, les péages que 
je viens de citer ne doivent pas couvrir les seuls frais d'entretien et d'admi- 
nistration des voies où ils sont assis... Consultez mes Etudes pratiqueSy annexe 4^, 
TOUS verrez que les droits pour la houille transportée sur les canaux du 
Nord, sont: 

De 60 centimes pour le canal Saint ^Denis; 

De 17 id. pour le canal de Sambre à l'Oise ; 

De 133{4id. pour les canaux de Saint-Quentin et de Crozat; 

De 10, 12 et 16 centimes sur les rivières Sambre et Escaut. 

Voyez page 91 des mêmes Eludes^ deux taxes de 20 et 30 centimes assises sur 
le canal belge de Charleroi , construit à petite section. Rapprochez tous ces faits 
dont l'existence est présente , des plaintes et des réclames des charbonniers du 
Centre , et voyez à quel point on cherche à fourvoyer l'opinion !... 

Pour la parfaite compréhension des rapprochemens que je viens de faire , je 
rappellerai au lecteur que toutes ces taxes sont ramenées à Tunité de 5 kilo - 
mètres. Ce n'est qu'à dater du mois d'avril 1840, qu'en les doublant on les per- 
çoit au myriamètre sur les canaux français gérés par le gouvernement. 



Envasemei 



Détresse du c 
merce rivers 



(1) J'ai dit que les nouvelles maçonneries du canal du Centre étalent admirablement traitées , 
mais Tamoar de l'habile ingénieur de ce canal pour les beaux ouvrages, ne le porte-t-il point à an- 
ticiper la reconstruction des vieux ouvrages? Je l'ai ouï-dire, et cela serait d'autant plus à regret- 
ter que sur tant d'autres canaux, les réparations d'urgence sont attermoyées, faute de fonds. 
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racUon à la police 
du canal. 



38 d'alimentation 
saés et présens. 



Les habitaDS de MoDtchaniii se plaignenf^ à Tégard des bois qu*ils envoient au 
canal, de l'envahissement parle Creusot, de la gare établie en partie aux frais de 
l'Administration, vers le débouché de la rigole de Torcy, gare qui est toujours 
encombrée de minerai qu'on transporte au Creusot, ou de fers de fonte, qu'on en 
exporte; l'infraction que je signale est d'autant plus répréhensible que l'Adminis- 
tration s'est réservée le tiers de remplacement autour de cette gare. 

Lorsqu'on réfléchit que la plus grande partie des minerais employés par le 
Creusot, viennent de la vallée de TAubois, à 200 kilomètres de là, que ceux qu'il 
tire de Couches, aux environs du canal du Centre, franchissent encore 30 kilomè- 
tres, tant par terre, que par le canal et le chemin de fer, alors qu'on rapproche ces 
malheureuses conditions de la mauvaise navigation qui a régné sur le canal du 
Centre, comme sur tous nos autres canaux, jusqu'à une époque très rapprochée, 
on comprend facilement rinfériorilé de notre industrie métallurgique sur celle de 
nos voisins, et l'insuccès du Creusot jusqu'à sa dernière réorganisation. 

Je n'ai donné qu'une idée imparfaite des vicissitudes de la navigation du canal 
du Centre et de sa mauvaise alimentation, dans Topuscule que je complète au- 
jourd'hui, et je suis heureux de pouvoir enrichir ce complément au moyen d*un 
mémoire très important, fait par l'ingénieur même du canal, M. Comoy, mémoire 
qui a été inséré dans les Annales des ponts-el-chaussies. Je me crois d'autant 
mieux autorisé à faire cet emprunt à l'habile ingénieur du canal du Centre, que, 
non seulement ses opinions justi6ent celles que j'ai précédemment émises sur 
l'alimentation des canaux, mais encore, et surtout, parce que peu de mes lecteurs 
auraient la patience de le suivre dans les dissertations techniques, où il a néces- 
sairement dû s'engager. Le mémoire de M. Comoy était adressé à l'Administration 
des ponls-et-chaussées, qui en a autorisé l'impression, je me plais à le reconnaître 
à la louange du Conseil général. 

c< En 1800, 1804, 1809, 1821 et 1826, on a successivement créé des réser- 
» voirs, et augmenté la capacité de ceux établis au point de partage du canal du 
» Centre; la réserve fut portée à 5,400,000 m. c. Ce ne fut qu'à partir de 1827 
i> que la navigation par convois cessa, pour ne se reproduire qu'une seule fois et 
» accidentellement en 1832. Jusqu'alors les choses se passaient comme on va le 
)> dire. A partir des mois d'avril ou de mai, la navigation continue devenait im- 
» possible; on arrêtait la marche des bateaux, et on attendait que les ruisseaux 
» eussent donné assez d'eau pour permettre de remplir quelques lieues du canal; 
» puis on mettait en convois les bateaux qui descendaient avec cette eau^'sur l'un 
» et l'autre versant. On faisait ainsi un ou deux convois après l'interruption de 
» la navigation continue; mais vers le milieu du mois de juillet les eaux deve- 
» naient trop faibles, même pour continuer cette mauvaise navigation par con- 
» vois; toute navigation cessait alors jusqu'à ce que les pluies d'automne eussent 
i> pu remplir le canal, ce qui n'arrivait jamais avant la fin d'octobre. Dans l'inter- 
» valle de 36 ans, de 1791 à 1826, il ne s'est présenté que sept années assez hu- 
» mides pour entretenir la navigation continue jusqu'à la fin du mois de juillet. 
» La navigation par convoi était une condition tout-à-faît déplorable; dans le 
» cas le plus favorable, quand les bateaux pouvaient être conduits à destination, 
)) il y avait toujours un temps considérable perdu en attente. Mais souvent l'eau 
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» manquait en roule, alors les bateaux devaient être laissés à sec pendant le chô- 
» mage, ou les mariniers étaient obligés d'acheter l'eau des étangs particuliers 
» pour verser cetle eau dans le canal et pouvoir continuer leur marche: cette der- 
» niére circons(ance s'est présentée jusqu'à huit fois, de 1791 à 1807. 

» Il était d'ailleurs (rés difficile de conduire en convois les bateaux montans. 
» Ce moyen, tout imparfait qu'il était, ne s'appliquait guère qu'aux bateaux qui 
» avaient pu arriver à proximilé du point de partage avant Tinterruption de la 
B navigation continue. On essayai! pourtant de profiter du passage des convois 
» pour faire remonter quelques bateaux, mais ces bateaux pouvaient rarement 
» franchir le point de partage. Il est même quelquefois arrivé que les bateaux 
D montans chargés de vin, et que l'on ne pouvait laisser séjourner pendant six 
9 mois dans le canal, ont été déchargés; les pièces de vin étaient conduites par 
B voiture au-delà du point de partage, où on les embarquait de nouveau dans le 
B bateau que l'on n*avait pu faire passer à vide. 

B De 1827 à 1835^ la réserve du point de partage fut portée à 7,610,000 me. 
B Mais ce système de réserves au point de partage a de graves inconvéniens, on 
B s'est trop préoccupé, dans la théorie admise pour l'établissement des canaux» de 
B la dépense d'eau occasionnée par le passage des bateaux; cette dépense, avec la 
B navigation la plus active, ne peut guère dépasser 25,000 m. c. par jour, et 
B souvent la dépense totale du canal par jour va jusqu'à 90,000 m. c. Les autres 
» causes de dépense d'eau agissent sur toute la longueur du canal; il est donc peu 
B rationnel de placer au point de partage l'eau qui doit être en grande partie 
B utilisée loin de ce point. 

B Aussi, la navigation du canal du Centre, qui est maintenant aussi facile qu'on 
» peut le désirer, tant que les eaux naturelles peuvent l'alimenter, devient moins 
B facile quand ou tire Teau des réservoirs pour cette alimentation. 

B Sur une série de biefs courts exîstans sur le versant de la Saône, il y a inter- 
B ruption complète de la navigation pendant 4, 6 et 8 heures par jour, dans la 
B saison des faibles eaux. Toute navigation est impossible dans la tranchée de 
B Chagny, qui a 1,200 m. de longueur, et qui est de la largeur d'un bateau seu- 
B lemeul. Il est même nécessaire qu'aucun bateau ne se trouve engagé dans celte 
B tranchée, pendant que l'on tire Teau pour alimenter la partie inférieure du 
M versant^ car autrement ce bateau formerait barrage, et romprait l'égalilé do 
B produit nécessaire à la régularité de l'alimentation. 

B Quant au versant de la Loire, c'est à la portion de 5 kilomètres du canal la- 
» téral, alimentée par le canal du Centre, que sont dus les inconvéniens que ce 
B canal éprouve des emprunts d'eau qui doivent maintenant être faits au point 
B de partage, pour suppléer aux graves infiltrations du canal latéral (1). » M. Co- 



(1) M. Comoy, page 19 de son mémoire, cite cette branche du canal latéral , où je n'ai jamais 
trouvé au-delà de 1 m. 20 c. de hauteur d'eau, comme perdant 12,000 m. c. environ par jour, sur 
5 kilomètres de longueur. La perte sera bien plus considérable lorsqu'on élèvera les eaux à 1 m. 
eo, tenue ordinaire de la partie inférieure du canal; et si Ton ne remédie pas à ce grave inconvé- 
nient, tout<^ ces eaux perdues par fijtrations, avec celles nécessaires à la consommation, devront 
être tirées du point de partage qui est distant de 65 kilomètres. 
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moy eDlre ea de grands et savans détails sur (ouïes les causes des relards et des 
iocoûvéDÎeas que je vieûs de signaler d'après liii^ et il propose de diviser l'ali- 
mentation du canal du Centre en différens groupes, indiquant à cet effet la créa- 
tion nécessaire de plusieurs réservoirs ou prises d'eau secondaires, dont il dé- 
termine l'emplacement, et au moyen de cette création, el d'une meilleure ré- 
partition des eaux , M. Comoy espère d'obtenir une navigation sans chômage. 
Le chômage actuel est de 80 jours au minimum!... 

Je renvoie au mémoire de M. Comoy lui-même, ceux de mes lecteurs qui dé- 
sireraient le suivre dans ses dissertations scientifiques, et je me bornerai à citer, 
toujours d'après lui, la quotité de 76,000 m. c, comme maximum de la saignée 
diurne à faire aux réservoirs du point de partage pour l'alimentation, en faibles 
eaux, desdeux versans du canal du Centre. 

Tel est donc le cube d'eaax qui, sur les deux versans du canal du Centre, ap- 
porte encore aujourd'hui à la navigation les arrêts signalés plus haut. 

Eh bien l je rapprocherai ces faits de ce qui se passe au canal de Bourgogne, 
où l'on a créé, au point de partage, une réserve de 19 millions de mètres cubes, en 
comptant les doubles remplissages, et où, dans les basses eaux, on tire quelquefois 
de ses réservoirs jusqu'à 180,000 mètres cubes. (La réserve du canal du Centre 
n'est que de 9 millions environ et le maximum de la saignée diurne n est que 
de 76,000 mètres cubes.) 

Or, au canal de Bourgogne, le souterrain, bien plus difficile que La tranchée de 
Chagny à ciel ouvert et Avec banquette, a 5,300 mètres de long sans banquet- 
tes (1). Les eaux des réservoirs ont à traverser 190 écluses espacées sur ses deux 
versans; elles doivent, en outre, subvenir aux énormes filtrations qui ont encore 
lieu dans les biefs inférieurs du canal situés entre Dijon et la Saône. 

Comment a-t-il pu se faire que l'attention de l'Administration n'ait pas été 
éveillée plus tôt sur les graves inconvéniens attachés aux agglomérations d'eaux 
faites uniquement aux points culminans des canaux à point de partage : 

1"" Par ce qui s'est passé au canal du Centre de 1800 à 1827 ; 

2^ Par ce qui s'y passe encore aujourd'hui, selon les propres rapports de l'ingé- 
nieur de ce canal; 

3^ Par les inconvéniens qui résultent pour le canal de Bourgogne lui-même de 
sa vicieuse alimentation. 

Ces inconvéniens je les ai signalés dans mes précédeus écrits, et ils sont telle- 
ment connus de tous les ingénieurs qui ont passé au service du canal de Bourgo- 
gne, qu'il est impossible que l'Administration les ignore. 

Cependant elle ne paraît guère s'en émouvoir, car tout reste, sous ce rapport, 
dans un statu quo ruineux et désespérant. 

Honneurs soient rendus à l'ingénieur du canal du Centre, qui, le premier, n'a 
pas craint de présenter les énormes inconvéniens, dont je viens de faire, d'après 
lui, une esquisse peut-être trop incomplète et trop rapide. 



(1) Le souterrain du ca^al ée Bourgogne et ses tranchées à ciel ouvert, ayant ensemble 6,600 
mètres de longueur, ne sont pas plus larges, proportion gardée, que la tranchée de Chagny dont 
parle M. Comoy. 
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Je ne quitterai pas le canal da Centre sans en féliciter T Administration, sor le 
choix judicieux et la bonne venue des plantations qu'elle a fait faire, même de 
celles effectuées en mauvais terrains. Il est à regretter qu'elle n*aii pas imposé des 
gares intérieures aux usines et aux houillères qui bordent ce canal, et ce que je 
dirai plus loin de mon voyage en Angleterre, démontrera Timmense avantage de 
cette mesure. 

Jamais le canal du Centre ne deviendra un canal de transit, si Ton ne redresse 
les principales sinuosités, et si on ne le dégage des embarras incessans que lui 
causent les houillères. Tout cela me parait possible, mais il faut le bien vouloir. 

Je crois qu'on éviterait une partie de Tarrêt d'alimentation signalé par M. Co- 
moy, si, àl'exemple des canaux d Orléans et deBriare, si, à l'exemple surtout des 
canaux anglais, les écluses étaient pourvues d'un aqueduc latéral, qui transportât 
le trop plein des eaux, d'amont en aval, dùt*on même y ajouter une vanne régu- 
latrice. Cette addition acquiert une nouvelle importance, considérée sous le rap- 
port du service économisé aux éclusiers, et de la régularité qu'elle assure à la te- 
nue des biefs. (Voir les détails ultérieurs sur* ces aqueducs, au chapitre comparatif 
des frais de traction en France et en Angleterre.) 



l9 AOill Ei reliant le canal du Centre aux canaux de Bourgogpne 

et du Bhône au Bhin. 



En abordant la Saône , j'ai hâte de signaler une confusion, dans laquelle je suis 
tombé à la page 40 de mes Eiudei pratiques. — Les souterrains et leurs tranchées 
que j'ai attribuées aux dérivations établies dans la Haute-Saône en avcUde Gray, 
appartiennent aux dérivations opérées en amont de Gray. C'est une partie de la 
Saône que je n'ai point visitée et dont je ne parlais que d'après le rapport de M. 
le marquis deDalmatie (1). Loin de moi Tidée que cesgrands travaux souterrains 
niaient pas été commandés par la localité, j'ai voulu seulement faire ressortir 
l'étrange contradiction de dérivations non exécutées, contrairement à la bt, dans 
la partie la plus facile et la plus fréquentée de la Saône, avec l'exécution diffi- 
cile et très coûteuse de ces dérivations dans la partie supérieure de la même ri- 
vière ioGniment moins parcourue!... — Malgré Terreur bien involontaire dans la- 
quelle je suis tombé, la comparaison n'en reste pas moins juste et frappante. 

L'amélioration en voie d'exécution, sur la Saône, ne remédiera en aucune ma- 
nière à la difficulté de la traversée devant les quais de Châlons; il faudrait un 



(1) Il paraîtra singulier que dans un ouvrage pratique j'aie recouru à des argumens en dehors de 
celte pratique, mais en lisant le chapitre de mon précédent écrit consacré â la Saône, on com- 
prendra la nécessité de cette exception. J'ai visité hien des rivières et des canaux dont je n'ai 
point parlé, parce qu'ils se (rouvaient en dehors ou étrangers aux grandes lignes que j'ai décrites. 
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barrage eo aval da canal du Centre» pour uniformer la lenue de la rivière ^ avec 
ce qu'elle deviendra au-dessus de Verdun ^ Tamëlioration en voie d'exéculion 
terminée. — Il faudrait encore améliorer le passage sous le pont de Chàlons et 
débarrasser les quais. — Cette remonte^ le long des quais de Chàlons, coûte de 20 
à 30 fr. par bateau , lorsqu'elle est possible , et quelquefois la bauteur des edux 
la rend impraticable. 

Les chemins de hâlage sont à créer» sur presque tout le développement, entre 
Châlons et les canaux de TEst; ceux qui existent actuellement sont des bourbiers 
dont j'ai eu grande peine à m'arracher^ étant même souvent obligé de marcher 
sur les terrains limitrophes. 

Je joins mes vœux à ceux du modeste et vigilant ingénieur qui préside à Tamé- 
liorulion de cette rivière, pour que le Conseil général des Ponts-et-Chaussées auto- 
rise Texéculion des coupures qu'il a supprimées. 

Je regrette que les barrages écluses de cette amélioration soient entachés d'un 
linguet, et j'espère que par des chasses énergiques on parviendra à en faire dis- 
paraître l'inconvénient. 

Le prix de la remonte de Chàlons aux canaux de l'Est, que, dans mes Eittde$ 
pratiques j'avais coté à 350 fr. le bateau en moyenne , coûtait en juin dernier 
de 380 à 400 fr. les 1 00 tonnes transportées à 14 1[2 distances. — C'est par tonne 
transportée à 5 kilomètres, 27 1]2 centimes» c'est-à-dire 9 fois ce qu'il en 
coûte sur les rivières du Nord que j'ai citées. — On espère que cette traction de 
4*00 fr. pourra tombera 150 fr. après l'achèvement complet de Tamélioration ; 
jusqu'ici les travaux en voie d'exécution sont plutôt génans qu'utiles. — Mais 
comment expliquer ce fait qu'aucune amélioration n'ait encore été apportée aux 
chemins de hâlage? 

On attend apparemment que les barrages soient terminés, comme l'on a attendu 
que les canaux fussent achevés pour s'occuper des rivières. — C'est ainsi que Ton 
gaspille , que l'on énerve toutes les forces productives du pays!... 

Une partie de laSaftne, qui parait être restée en dehors des projets d'améliora- 
tion, est celle qui est située entre les canaux de Bourgogne et du Rhône au Rhin. 
— La rivière forme une courbe, avec l'atterrissement ordinaire^ au droit de Saint- 
Symphorien; il faut changer de rive de hâlage ou mettre les chevaux dans l'eau 
pour hàler les bateaux. 

Tout cela est incompatible avec une bonne navigation. — C'est à 2 kilomètres 
au-dessous de cet endroit que viennent s'amarrer les trains provenant de l'Est , 
pour se reformer ou se constituer à la tenue des canaux qu'ils doivent suivre (1). 
— Depuis sept ans, les marchands de bois avaient demandé à l'Administration, 

(1) J'ai rencontré sur le canal du Centre une quantité de trains de sapins qu'on avait raccourcis 
de 3 m., destinés qu'ils étaient primitivement à la traversée du canal de Bourgogne; mais ils s'éloi- 
gnaient de ce canal à cause d'un tarif de 15 c. la tonne, lorsque ces bois paient environ 5 centimes 
sur le canal du Centre et 3 centimes sur le canal du Rhône au Rhin. Je ne regrette pas l'éloigne- 
ment des trains sur le canal de Bourgogne, ce transport lui étant très nuisible , dans Vêlai aeluel 
de son alimenlalion; mais je signale une bizarrerie de l'Administration qui établit trois taxes diflé- 
rentes, sur trois canaux contigus, ce qui oblige les transporteurs à scier leur bois et à leur faire 
faire 73 kilomèlre$ en $u$ de leur Irajel naturel 
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l'aulorisation de placer des bornes munies d'organeaux pour y amarrer ces 
trains, ce qui leur a été refusé sous prétexte de ne point encombrer le chemin de 
bàlage — Ils sont donc obligés d'attacher leurs bateaux à un simple pieu. — Lors 
de Tinondation de novembre 1840 , une dizaine de ces radeaux se détachèrent 
des pieux 9 et vinrent briser 15 bateatix qui stationnaient autour du pont de Saint- 
Jean-de-Losne ; heureux le pont d'avoir pu résister au choc formidable de ces 
énormes pièces de bois. 



CANAL DU RHOIVE AU RHIIV 



La nouvelle écluse d'embouchure commencée en 1839 ^ au débouché du canal 
dans la Saône, était loin d'être terminée à mon passage en juin dernier; cette 
lenteur 9 apportée à un travail aussi urgent, est vraiment inconcevable; je rap- 
pellerai à ce propos que les deux grandes écluses accollées de Moret, sur le canal 
duLoing, avec pont en pierre au-dessus, ont été achevées en deux mois. — Les 
deux môles de l'écluse d'embouchure, dans la Loire, du canal d'Orléans, estimés 
à 100,000 fr., ont été faits en quarante jours avec dépense de 60,000 fr. seule- 
ment.— Tout cela par des ingénieurs attachés aux Compagnies maltresses de ces 
canaux; et voilà une écluse débouchant sur la Saône destinée à en remplacer une 
trop étroite^ dont la confection a déjà traîné deux ans ! . .. 

J'ai trouvé la vieille écluse d'embouchure dans un état déplorable ; il manquait 
un balancier à ses portes. — Comme rÂdminislration n'a pas fait faire de port à 
l'occasion de la nouvelle écluse, il serait essentiel de réparer et d'agrandir l'an- 
cienne, afin que la célérité deséclusages suppléât au manque d'espace pour les 
stationnemens. — La deuxième écluse en amont est aussi trop étroite; elle a 5 m. 10 
de largeur à l'orifice, et une soufflure, qu'elle a éprouvée à l'intérieur , réduit 
cette largeur à 5 m. 5, à la ligne d*eau (les autres écluses do canal ont 6 m. 30). 

Je n'ai pas remarqué de repère fixe aux prises d'eau que plusieurs meuniers 
ont sur les biefs voisins de l'embouchure du canal ; là, sans doute ^ est la cause 
des empiétemens qu'ils font sur les eaux nécessaires à la navigation. 
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GAIVAL DE BOURGOGNE. 



Grâces aux pluies abondantes de F année, j^ai trouvé la navigatioii sur ce canal 
plus active que jamais; les calculs qui font suite au narré de ma revm donne- 
ront une idée des beaux résultats à attendre de cette voie , une fois qu'elle sera 
bien achevée , bien reliée et mieux alimentée. 

La tenue des biefs était généralement bonne^ car sur toute l'étendue du canal, 
elle était renfermée entre 1 m. 40 et 1 m. 60. J'ai bien regretté que l'argent dé- 
pensé en empierremens inutiles et intempestifs, au canal latéral à la Loire^ n'ait 
pas été aflbcté an canal de Bourgogne, où , dans le département de l'Yonne, no» 
tamment, une grande quantité de levées composées de terrains gras, sont, en temp» 
de pluies, d'une circulation très difficile. 

Une dizaine de passes m'ont été signalées comme étant trop étroites pour le 
croisement des bateaux chargés , la plupart sur le versant de la Méditerranée. 

Les cinq écluses trop courtes et le pont trop étroit, dont j'ai parlé , aux pages 
19 et 20°^* de mes £(u<bi prcUiquêê n'ont pas été améliorés. 

Il existe toujours des fiUrations assez considérables sur les deux versans du 
canal, et on a'y apporte aucun remède efficace; cela a peu de gravité danales 
années humides, laais l'inconvénient devient très grave dans la sécheressQ. 

J'ai vu les eontre-lorts gigantesques que l'on adosse aux barrages en mason- 
nerie du point de partage. Il faut espérer que ces travaux monumentaux,, une 
fois terminés , rempliront leur but de consolidation ; mais ce sont des réservoirs 
ou des prises d'eau intermédiaiiPes , dont la bonne navigation do canal éprouve le 
besoin, et, à ce propos, ^e renvoie électeur aux expériences deM. Comoy, rela- 
tives à Falimentalion du coMaX du Centre. — J'ai analysé le mémoire de cet in- 
génieur, dans le chapitre de cet écrit, consacré au canal qu'il administre. 

En raison i% grand nombre de ses écluses , de ses biefs courts et de son ali- 
mentation éloignée, le canal de Bourgogne, plus qu'aucun autre canal, réclame- 
rait l'additioa d'aqueducs régulateurs placés latéralement aux écluses. Ce serait 
à la fois une dépense utile pour la conservation et la transmission des^ eaux , et 
humaine quant au^Uravail obligé des éclusiers, travail quille plus souvent, se fait 
mal. On ne peut pas exiger des hommes au-delà de leurs forces , surtout pour on 
salaire annuel de 360 £r. J*ai trouvé un progrès remarquable dans TAdministra- 
tion du canal, mais les ingénieurs ne peuvent améliorer qu'en raison des fonds 
qu'on leur donne, et depuis nombre d'années, le canal de Bourgogne est traité 
avec parcimonie par l'Administra (ion. C'est l'opposé de ce que Ton eût dû faire» par 
intérêt général et par réciprocité de procédés , car ce canal est la voie de transit 
la mieux placée, et sa Compagnie s'est montrée on ne peut plus docile et conci'* 
liante avec l'Administration. 
;r^e des usines Ainsi qu'aux abords du canal du Centre , les usines et les établissemens indus- 
triels riverains du canal de Bourgogne, sont, pour la plupart, dans une détresse 



nverames, 
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ou une gêne fort grandes. Plusieurs d'entre eux étaient en liquidation ou en venle^ 
lors de mon passage ; d*autres vivent d'expédiens et marchent à leur ruine » avec 
la continuation de l'état de choses actuel. — À coup sûr la situatimi du canal et 
de ses aboutissans, est en première ligne dans ces tristes résultats ; on a vu s'ou- 
vrir une admirable voie de navigation ^ naturellement on est venu se placer à 
cftté. Qui pouvait s'imaginer, au siècle où nous vivons ^ qu'on la laisserait languir 
dix années par inachèvement?. .. Le résultat de cette trop facile confiance d'un 
côté, et de cette coupable incurie de l'aulre» a élé ce qu'il devait être. En effet, 
qu'est-ce qu'un établissement forcé de chômer quatre à cinq mois de l'année , 
faute de pouvoir effectuer ses transports dans cet iirtervalleT 

Qu'est«ce qu'un canal dont l'ouverture et la fermeture n'ont aucune fixité , 
dont l'alimentation est subordonnée à l'arrivée plus ou mom tardinre des pluies, 
dont les aboulissans nécessitent des transbordemens et des arrêts fréfjuens ? 

Un établissement important (les Usines du point de partage), fondé par un in- 
génieur du canal, au milieu des chaux hydrauliques les plus énergiques de la 
France , et qui se trouve placé de manière à pouvoir les livrer, sur place , aux 
meilleures conditions possibles , s'est vu jusqu'ici exclu des importans approvi- 
sionnemens nécessités par les fortifications de Paris; il n^a pulutter avec Tournay 
(de Belgique), qui envoie ses produits en vrague » dans des bateaux pontés, tandis 
que les chaux de Pouilly-en-Âuxois doivent être envaisselées à cause des trans- 
bordemens indispensables occasionnés par la navigation de lionne. — Voilà 
donc une usine créée avec les plus belles tbftnces de succès ^ qui marcbeà sa ruine, 
par le vice des voies de circulation qui la desservent. 

Je cite cet exemple, parce que je suis actionnaire de cette usine , mais je suis 
convaincu que les mêmes faits pourraient être mis en avant par d'autres ëtablis- 
semens(l). 

Et les riverains ont fait chorus avec l'Administration» pour attaquer des tarifs 
qui n'étaient pas même en vigueur sur le canal , se rendant ainsi complices d'une 
conspiration dont ils ont été les premières victimes !... 

A ces faits irrécusables on opposera peut- être l'augmentation assez considé- 
rable des produits de Tannée 1841 , mais à quoi tient-elle cette augmenta- 
tion , encore bien éloignée de ce qu'on doit attendre de cette belle voie?... A 
une année très pluvieuse , à quelques mouvemens extraordinaires dans le com- 
merce des grains, et enfin au transit des vins , marchandise d'une manuten- 
tion très commode, qui ne se transporte guère qu'au printemps et en automne, 
justement à l'époque des eaux abondantes. — Encore pour les vins le littoral du 
canal ne lui envoie-t-il pas la vingtième partie de ses exportations. 

Que l'Administration veuille enfin ouvrir les yeux , ou qu'au besoin , les Cham- 
breset le pays éclairés lui forcent la main. Il y va des intérêts les plus vitaux de la 
nation^ de sa considération , de sa tranquillité et de son commerce. 



(1) Un de mes co*actionnaires, qui aurait désiré vendre ses actions par sinte du décès d'un asso- 
cié, n'a trouvé aucun acheteur. Et voilà comment on encourage en France l'esprit d'association !. . 
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Qaelques BèllenoiiB sur les Bevenus annuels du Canal de Bourgogne, 

comparés à ceux qu'on pourrût en attendre. 



Le canal de Bourgogne, pour arriver à eomplei achèvement, coûtera au moins mxantt 
million$ à la France. 

Si en bonne économie politique, comme en bonne justice distributive, on 
chercbe le revenu direct de celte dépense, au taux de 4 p. 0[0, ce serait 
2,400,000 fr. 

Voici le revenu qu'il a donné en 1839, selon le compte qui en a été rendu le 
14 décembre dernier , à l'assemblée des actionnaires de ce canal : 

Droits de péages en principal et décimes 890,234 f. 

Pèches , francs bords et recettes accessoires 44,820 



Revenu brut . . . 935,054 
A déduire : 
Frais d'entretien,réparations et frais d'admi- \ 

nistration 440,925 f. 

La Compagnie observe avec raison, que 
celte dépense est double de ce qu'elle de- 
vrait être, ou de ce qu'elle est dilleurs. 
Frais de perception 35,889 



476,ftl4 



Revenu net . . . 458,240 {t) 



Rapprochement. 

L'intérêt à 4 p. Oi.O , du capital employé ou à employer à 

rachèvemenl du canal de Bourgogne, étant de 2,400,000 

Le revenu net en 1839, ayant été de 458,240 



Il y aurait eu, pour 1839, une insuffisance de revenu de . . 1,941,760 



Cette insuffîsance de revenus coïncide avec une circulation de 147,000 tonnes, 
fournissant tout le parcours du canal (voir l'annexe 2"^ de mes Etudes ptatigues), 
et cependant M. Dutens, dans son bel ouvrage sur la navigation intérieure, esti- 



(1) La Compagnie est en désaccord avec le ministre des finances sur le mode de comptabilité^ 
et les chiffres que je présente ici sont ceux qui résulteraient de Taccord des deux parties. 
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mail qu'une circulation de 92^000 tonnes était suffisante pour couvrir les charges 
d'un canal. 

Mais^ si Ton peut signaler un mouvement aussi considérable que celui de 
147,000 tonnes y n est-ce pas l'effet de la modération des taxes provisoires ? La 
réponse affirmative équivaudrait à cette solution: qu'il n'y a pas de revenus suffi- 
sans possibles^ à espérer des canaux français!... Quelques rapprochemens 
suffiront pour établir le vide de cette hypothèse. 

La ligne navigable dont le canal de Bourgogne est le centre, le lien et le point 
culminant y aboutit à la Méditerranée par la Saône et le Rhftne^ et à l'Océan par 
l'Yonne et la Seine. — Un seul percement artificiel de 24 myriamètres, relie ces 
fleuves et rivières où il existe déjà la navigation naturelle la plus florissante du 
royaume ! Par cette ligne on transporte des vins de Mftcon à Paris à 8 fr. 25 c. la 
pièce, et à ces conditions très modérées, les vins forment à eux seuls les trois 
dixièmes du tonnage et les six dixièmes des revenus totaux. 

Osera-t-on dire qu'une augmentation de droits, soit le retour au tarif légal de 
1822, qui accroîtrait de 2fr. 50 c. les frais de transport d'une pièce /et le porte- 
rait ainsi àlOfr. 75 c, tournerait au préjudice du producteur et du consomma* 
teur? — Ce prix de transport peut-il être un obstacle en présence d'un droit à 
l'entrée à Paris de 46 fr. 75 c. la pièce î... 

Mais, si une canalisation productive n'est pas possible en France, pourquoi les 
canaux de Givors, d'Orléans, du Loing, de Briare^ du Languedoc, tous moins 
bien placés que le canal de Bourgogne, tous à peu près aussi mal reliés que lui , 
donneraient-ils des résultats, comparativement triples et quadruples? 

Le canal Saint-Quentin, qui ne produisait que 400,000 fr. lorsqu'il était dans 
les mains du gouvernement^ dès les premières années de son affermage à M. Hon- 
norez , a produit un million avec des taxes réduites de moitié ( malgré cette réduc^ 
tion la houille reste imposée à 13 c. 75 millièmes lorsqu'elle ne Test qu'à 5, 8 
et 1 1 c. sur nos canaux du Centre et de l'Est). 

Les exemples que je viens de citer ne prouvent-ils pas jusqu'à l'évidence que 
les canaux sont fort mal administrés par l'État, et que tous les intérêts qui s'y 
rattachent sont en souffrance; non seulement vous n'avez pas de revenus , mais 
la Chambre des députés est devenue, depuis 1836, l'écho de plaintes multipliées 
sur l'exagération de ces taxes improductives. 

Les pluies extraordinaires de 1841 ayant suppléé aux vices d'alimentation du 
canal de Bourgogne^ on aura dû s'approcher, si on ne l'a atteint, d'un tonnage 
général de 183,500 tonnes. En 1839, j'ai constaté 147,300 tonnes qui ont parcou- 
ru tout le canal, et 1841 présente un excédent de revenu considérable sur 1839. 

£hbien 1 dans ce chiffre probable, quoique éventuel, de 183,500 tonnes, il y 
aurait déjà les élémens suffisans pour former un revenu équivalent au capital de 
construction! ... 183,500 tonnes, ayant à produire 2,400,000 fr., représentent 
pour la tonne une aliquote de 13 fr. 07 c. qui, répartis sur les 49 distances de 
parcours totale constituent une taxe moyenne de 26 c. 66 mil., d'où ressortirait 
un minimum de 13 t]3 et un maximum de 40 c. — Ces taxes étant subordonnée 
à Tachèvement du canal et de la ligne entière , dcvieadraient aussi avantageuses 
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à tous les intérêts qui se rattachent au canal que l'ont été peu les droits minimes, 
pour la plupart 9 qui ont été assis ou sont assis sur la voie imparfaile. 

Maintenant on opposera à ces chiffres la concurrence des chemins de fer! 

Mais si vous la renfermez dans les mêmes principes d'économie et de justice distri- 
butive que j'invoque en faveur des voies fluides , cette concurrence , loin d'atté- 
nuer les revenus du canal , devra les accroître à cause des transports à bas prix 
que le canal effectuera pour le service du railwa j. 

C'est ce qui sera développé plus loin au moyen des comparaisons que m'a 
fournies mon voyage en Angleterre. — Dans l'établissement du taux de péage né- 
cessaire à la justification du coût du canal de Bourgogne j'ai négligé l'entretien 
et l'administration qui, aujourd'hui, figurent pour la somme ^orme de 476^ 81 4 fr. 
Cette somme doit nécessairement comprendre des travaux neufs y c'est la justifi- 
cation des suppositions que j'ai émises à la page 140*^ de mes Etudes an'atiques. 
Non seulement ces frais d'entretien seront fortement restreints une fois réduits 
à leur iimple expression, mais ils seront en outre atténués par les revenus de ma- 
gnifiques plantations encore jeunes et d'immenses réservoirs encore inachevés. 
D'ailleurs si le canal imparfait et mal relié a donné passage , en 1839, après de 
150,000 tonnes , quelle augmentation ne doit-on pas attendre , et de son achève- 
ment, et de sa liaison avec des voies perfectionnées. 

Oui , le gouvernement a dans ses canaux une source d'excellens revenus ; ses 
intérêts les plus pressans lui commandent de ne pas la négliger; Tavenir des che- 
mins de fer s'y trouve lié : une taxe minimum de 13 7 centimes, pour la bouille^ 
le coke , assise sur un canal à grande section et bien aJmenti , ne peut nuire au ser- 
vice des railways ; — et l'exercice de cette taxe sur les canaux est une com- 
pensation duesjix localités qui n'auront jamais ni chemins de fer ni canaux. 

La taxe moyenne de 26 f est convenable pour les fontes et les fers , et les 
maîtres de forges du Centre et de l'Est de la France en sentiront les bienfoitg lors- 
que , dans l'intérêt bien compris da pays , on facilitera l'entrée en France des 
fontes et des fers étrangers. 

Enfin le maximum de 40 centimes , qui peut être payé atec avantage , par une 
quantité de marchandises de prix, est une garantie contre la concurrence indéfinie 
que les canaux français pourraient faire anx railways français. J'appuie à dessein 
sur la situation, parce que s'il est bon d'invoquer ce qui se passe chez nos voisins, 
il est essentiel aussi de ne jamais perdre de vue les conditions naturelles et commer- 
ciales qui nous sont propres. 
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VOYAGE EN ANGLETERRE 



EfTectaé en Septembre 1841^. 



MPrét^ÈÊÊ^uMe* 



Après avoir navigue sur les canaux fransais, sur les canaux belges, après les 
avoirvisitëSylesavoir comparés entre enx^ sans aucune connai9sance théorique préa- 
lable, mais avec les seules lumièresdu bon sens; il me manquait un point de compa- 
raison avec le pays où la navigation intérieure a acquis le plus de développement. 

Je me suis donc rendu en Angleterre en septembre dernier, j'ai parcouru, tant 
à pied qu'en bateau , une li^e navigable qui , passant au travers de l'Angleterre 
et la prenant en écharpe^ réunit Londres à Liverpool. Deux lignes en partie dif- 
férentes ont la même destination: j'ai suivi de préférence celle qui traverse Bir- 
mingham et Cbester, quoique la plus longue (elle a 242 milles anglais, celle par 
le Grand Trunck 220 seulement); je l'ai suivie parce que la succession des dix 
canaux différens dont elle se compose ^ et la traversée du district le plus indus- 
trieux de l'Angleterre (Birmingham), devaient nécessairement ofi)rir à mon in- 
vestigation la somme d'obstacles la plus grande. 

Je parle ici des obstacles de navigation , plutôt que de ceux de création, et à 
ce propos je dois rappeler que mes investigations sont essentiellement commer- 
ciales. 

Quel a donc été mon étonnement, et je dois ajouter mon admiration, lorsque 
pendant douze jours de circulation le long de cette ligne, je n'ai rencontré d'autre 
interruption dans le hàlage, qu'un seul pont et les souterrains du canal de grande 
jonction privés de banquettes^ et encore ces souterrains permettent -ils le croisement 
des bateaux de transit !... Aussi , jamais d'embarras de circulation , car partout 
la passe est suffisante pour deux bateaux; sous les ponts , elle est toujours plus 
large qu'aux écluses, et les abords de ces ponts, comme ceux des écluses, sont mé- 
nagés avec la plus parfaite intelligence, autant pour la conservation des ouvrages 
que pour celle des bateaux. 

Des embranchemens se dirigent vers les établissemens riverains ub peu éloignés 
du canal ; pour ceux limitrophes, on a pratiqué des gares latérales, en dehors 
de la ligne de navigation^ avec ponts superposés pour la continuité du hâlage. 
Ces ponts sont combinés de telle manière que leur traversée n'exige jamais qu'on 
détache la corde qui traîne le bateau ; il en est de même de tous les autres ponts 
établis pour le changement de rives du hàlage, ou à la jonction d'autres canaux. 
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— Là , où l'on a permis des embarcadères sur le bord des canaux, au lieu de 
gares latérales, ils sont toujours à l'opposé du chemin de bàlage , et sont pourvus 
de tous les moyens accessoires , pour faciliter les manutentions et les rendre plus 
promptes et plus économiques^ aussi, point de ces stationnemens fâcheux , de ces 
manutentions et transbordemens dispendieux qui nuisent tant à la circulation des 
canaux français. 

Â l'exception du grand canal de Birmingham , où deux banquettes de hâlage 
ont été établies, les autres canaux que j'ai parcourus n'en ont qu*une seule. — 
Ce dernier canal et celui d'Oxford, qui ont été redressés et perfectionnés à par- 
tir de 1825 et de 1826, offrent un ensemble de travaux aussi soignés que bien en- 
tendus ; il serait à désirer que les ingénieurs qui se vouent à Tétude des voies hy- 
drauliques visitassent attentivement ces ouvrages; ils comprendraient alors qu'il 
n'est pas nécessaire de relever d'une corporation , ou d'avoir puisé la science 
dans de grandes écoles spéciales, pour faire d'excellens et de judicieux travaux. 

— La liberté d'action , l'émulation et la concurrence , sopt des agens autrement 
puissans pour produire de bons résultats. 

Le temps d*étudier les différens systèmes d'alimentation de tous ces canaux , 
m'a manqué ; j'étais dépendant d'un interprète qui relevait d'une administration 
française dont il n'avait obtenu qu'un congé très limité; toutefois» j'ai pu constater 
partout l'abondance d'eau » je n'ai ouï élever des plaintes d'insuffisance qu'à 
Tégard des mois d'août et de septembre.-*— L'immersion de ces canaux est faible, 
à la vérité , car la tenue des bateaux est réglée entre 80 et 90 centimètres, pour 
une profondeur de mouillage qui varie entre 1 m. 20 et 1 m. 40. — Celle faible 
immersion , combinée avec la petite capacité des écluses ordinaires, a restreint le 
maximum des changemens de transit à 22 tonnes , au lieu de 150 que permettent 
nos canaux de 1821 et de 1822; mais puisque les canaux anglais à petite section , 
ont suffi , même avant l'extension des railways aux besoins de l'agriculture , 
de l'industrie et du commerce, on pourrait en induire cette maxime : que l'éta- 
blissement de petits canaux bien administrés , bien alimentés , serait plus utile et 
plus rationnel que celui de grands canaux privés des eaux nécessaires et confiés à 
une administration qui les néglige (1). 

Un avantage non équivoque , du système de canalisation suivi en Angleterre , 
a été de pouvoir restreindre à huit jours seulement le chômage annuel de la navi- 
gation ; lorsqu'il survient en dehors du chômage quelques dégradations inopinées, 



(l)Loin de moi Tidée de vouloir atténuer, par cette réflexion , la supériorité des canaux à grande 
section et à forts tirans d'eau sur les canaux anglais que je vais décrire ; nul doute que Ta- 
vantage de la conception ne soit tout en faveur de la France et de la Belgique ; mais tandis que 
sur le continent on a eu une grande et belle idée , en Angleterre on a tiré un parti adnurable de 
l'application d'un système de navigation beaucoup moins avantageux. C'est la différence de belles 
théories , à une médiocre pratique. Le réseau navigable anglais est composé aux 2[3 de canaux à 
petite section, mais dans l'autre tiers, où les écluses ont 4 m. 60, une grande partie se trouve pa- 
ralysée par des petites sections qui font partie intégrante des lignes. Ainsi dans la ligne que j'ai 
suivie de Londres à Liverpool, 126 milles de canaux à grande section se trouvent paralysés par 
116 milles à petites sections. 
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elles sont promptement réparées; ainsi; j'ai vu à Marsworth, sar le canal de jonc-* 
tion, une porte d*éeluse avariée, qui a été réparée en une heure y quoiqu^on ait dû 
la sortir de F eau pour cette réparation. — A cet égard Je signalerai la manière par- 
ticulière et très commode, dont les portes d'écluses anglaises sont attachées; le 
collier du poteau tourillon est superposé à la maçonnerie y fixé sur une dalle ou 
sur une forte pièce de bois qui fait partie du couronnement de l'écluse; ce collier 
est fermé par unécrou, dont l'ouverture permet l'enlèvement de la porte, au 
moyen d'une chèvre que l'on place au travers de l'écluse, La plupart des éclu- 
siers sont des ouvriers, en sorte qu'on a bientôt réuni le nombre d'hommes néces- 
saires aux réparations d'urgence. En France, pour démonter une porte d'écluse, 
il faut bien d'autres formalités; parmi les travaux qu'exige cette opération, la 
démolition de la maçonnerie qui enferme le collier est de rigueur ; en sorte qu'un 
accident pareil à celui que je viens de signaler peut, à lui seul, interrompre la cir- 
culation pendant plusieurs jours (j'en ai cité un petit exemple page 36 de mes 
Etu'fes pratiques). 

A la suite du tableau analytique que je vais donner, tant de la ligne de naviga- 
tion que j'ai parcourue, que de celle qui lui fait concurrence, j'entrerai dans 
quelques détails spéciaux qui n'ont pu être placés dans le tableau lui-même. 

Ce compte-rendu, quelque restreint qu'il soit, en raison du peu de temps que j'ai 
pu consacrer à cette étude , donnera cependant, je l'espère , une idée assez juste 
du système avancé de la navigation intérieure de l'Angleterre ; il prouvera la 
justesse de mes précédentes observations sur les canaux français* — En stimulant 
Tamour-propre national, qui a beaucoup à souffrir de cette comparaison , je 
souhaite que ces détails puissent provoquer la cessation d'un état de choses qui, à 
coup sûr, est plus imputable aux hommes qu'aux choses. 

En France, je dois le répéter, la plupart des ouvrages hydrauliques ont une 
portée plus monumentale qu*utile; la science, la théorie s'y sont rarement étayées 
de l'expérience. — -Cependant, si l'on parvient à bien alimenter nos canaux (il n'y 
a qu'à le vouloir), si l'on fait disparaître tous ces obstacles de circulation, d'in- 
terruption de hâlage , qui s'y rencontrent à chaque pas , alors la grande capacité 
des écluses françaises, la puissance du tirant d'eau, donneront à la navigation in* 
térieure du pays , une véritable supériorité sur ceUe de T Angleterre; cette supériorité 
serait encore accrue par l'avantage immense des rivières douces et commodes et 
des beaux fleuves^ que les canaux français relient entre eux. En Angleterre , à peu 
d'exceptions près, toute la navigation est artificielle; ce sont des canaux qui, après 
avoir sillonné le pays en tous sens, viennent aboutir dans les baies que les fleuves 
ont créées à leur embouchure. D'après cette condition locale , facile à saisir à la 
«eule inspection d*une carte, il ne faut plus s'étonner de cet axiome du célèbre in- 
génieur Brindiey, savoir: «Que les rivières étaient faites pour alimenter les canaux.» 
— 11 aurait raisonné tout autrement s'il eût consacré sa science aux voies hydrau- 
liques intérieures de la France. 

Quelle que soit la différence des conditions naturelles des deux pays, il est à la 
connaissance de tous, que l'Angleterre, entrée bien après la France dans le 
système de la canalisation intérieure, l'a complété , sans discontinuité, à travers 
les guerres d'Amérique et celles de la révolution française; elle l'a ensuite exploité^ 

4 
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taot aa profit des Compagnies Grëatrices, qu'à celui de tous les intéréls commer- 
ciaux et riverains. Par ce fait lui-même, le pays se créait un vaste système d'as- 
sociation qui embrassait toutes les parties de son territoire; aussi ^ lorsque Tap- 
plication de la locomotive aux railways a développé la puissance de ce moyen 
de circulation plus récent^ moyen qui^ bien plus que les canaux, est en analogie 
avec le sol » l'industrie et le commerce de TÂngleterre ^ des Compagnies se sont 
aussitôt formées partout, comme par enchantement, et en dix années l'Angleterre 
s'est trouvée pourvue d'un réseau de voies en fer, qui ne le cède en rien à celui 
de ses voies fluides (1). Abandonne- 1- elle pour cela les dernières qui se trouvent 
incontestablement reléguées dans un ordre secondaire?... Non, certes, bien au 
contraire* Partout les Compagnies de canaux cherchent à rivaliser avec les 
railways , en améliorant leurs lignes , et en abaissant leurs taxes, pour le 
transit, jadis trop élevées. Elles ont même poussé l'émulation à l'extrême , et 
contre le but qu'elles se proposent, en imprimant trop de célérité à la marche 
des bateaux. Elles ont perdu de vue que le déplacement du fluide, pour s'opérer 
avec avantage, doit se faire avec lenteur; qu'en hâtant ce déplacement, il op- 
pose au moleur une résistance qui s'accrott dans la proportion du carré de la vi- 
tesse (2). Cette faute, qui ressort sans doute des besoins d'un commerce d'outre- 
mer, immense et exigeant, n'a pas empêché ces mêmes Compagnies d'étendre 
encore leurs lignes navigables. Ainsi, au plan que je donne des canaux du district 
de Birmingham , on verra que plusieurs branches importantes y êont préientemeni 
en voie d'exécution. 

Aujourd'hui, qu'en France, on sent vivement le besoin de suivre l'impulsion 
donnée par nos voisins pour la création de ces routes magiques à ornières , doit- 
on abandonner, ou seulement négliger, un système de navigation qui, à peu d'ex-» 
ceptions près, n'a guère produit que des charges et dont, par conséquent, on 
pourrait encore contester les bienfaits? 

Dans mon opinion la plus intime, la plus mûrie et la plus consciencieuse, ce 
serait doubler la faute! 

Si la France possède un sol admirablement constitué pour l'établissement 
d'une excellente navigation naturelle et arliGcielle , si son commerce intérieur 
lui fait sentir le besoin de transports économiques plus encore que celui de trans- 
ports rapides, ce sol, d'un autre côlé, m'a paru généralement moins favorable que 
celui de nos voisins , pour l'établissement des railways; nous n'aurons jamais à 



(1) Le canal Calédonien en Ecosse, construit à une très grande section , est la seule voie fluide 
anglaise, à ma connaissance, que le gouvernement ait entreprise avec le concours des particuliers. 
Il paraîtrait que ce moyen mixte n'a pas eu de plus heureux résultats en Angleterre qu'en France; 
car un habile ingénieur français, qui a visité cette année une partie de ce canal, me disait que 
quelques-uns de ses principaux travaux d'arls étaient impiatlcables. 

(2)0n a beaucoup parlé de bateaux poste qui, lorsqu'ils sont hâlés à grande vitesse, ne rencontrent 
plus cette résistance du carré de la vitesse; mais ces bateaux poste sont enlevés à la surface de 
Teau, ce qui devient impraticable pour les bateaux chargés. — Je n'ai jamais vu, même en An- 
gleterre , des bateaux marchands hâlés au trot des chevaux, seulement. 



— 27 — 

aussi bon marché le fer, les machines locomotives et (oui leur attirail , et d'ail- 
leurs les déplacemens moins répétés de nos populations plus éparpillées et plus 
agricoles qu'industrielles y restreindront forcément la fréquence et la longueur 
des voyages. 

Par toutes ces considérations, dont la justesse ne me semble pas douteuse, en 
raison même de ces considérations, la France se trouve conduite à devoir donner 
un soin tout particulier au prompt et entier achèvement de son système de navi- 
gation intérieure. — Cet achèvement lui facilitera Texécution et l'exploitation d'un 
réseau de chemins de fer que, pour le bonheur des générations présentes et futures, 
Ton doit diriger avec mesure et prudence. Vouloir, d*un seul jet, imiter les Belges 
etlesÂnglais serait s'épuiser en efforts impuissans; ce serait compromettre le succès 
ultérieur du moyen par de fausses et dangereuses applications. 

Si le gouvernement pouvait laisser à l'esprit d'association le choix de l'appli- 
cation et les principales charges de Texécution , s'il se bornait à aider cet esprit 
d'association dans ses efforts, il épargnerait aux chemins de fer les fautes énormes 
et coûteuses qui , jusqu'ici , ont paralysé le système de notre navigation intérieure. 
— Voilà comme je souhaiterais qu'il fût procédé pour obvier au retard que la 
France encourt à l'égard des pays voisins ! Mais il ne faut pas confondre avec l'es- 
prit d'association ces combinaisons funestes qui en ont pris le masque et qui n'é- 
taient enfantées que par l'esprit d'agiotage. Â ce propos j'appellerai Tattention 
du législateur et de tous les hommes bien intentionnés sur les mesures prudentes 
et perspicaces qui furent prises par le parlement anglais dès le principe de la ca- 
nalisation de ce pays, à l'égard d'un certain nombre de ses canaux. Je signale ces 
actes lég;islatifs à la page 31°^, dans le chapitre suivant, consacré à la descrip- 
tion du canal de Grande Jonction. 
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Remarques spéciales à chacune des voies que j*ai suivies et qui sont 

comprises dans le Tableau qui précède. 



CAIVAL DE PADDINGTOIV. 



Sa création fat autorisée en l'année 1795. — Son point de départ est & 32 mè- 
tres au-dessus du niveau de la mer^ il rejoint le canal de Grande Jonction à 
Bullsbridge, et forme avec ce canal un premier bief de niveau de 30 kilomètres, 
sans autres ouvrages d'art en évidence, que des ponts parfaitement entendus; il fut 
percé pour faire aboutir la grande ligne navigable de Liverpool à Londres, jus- 
qu'au centre du faubourg de Paddington, situé au nord- est de cette riche et puis- 
sante cité. 

Lày le canal se relie à celui du Régent, qui^ en traversant Londres, débouche 
au sud-est dans la Tamise. Comme le canal de Grande Jonction, dont il sera 
fait mention ci-après, a aussi un débouché dans la Tamise à 7 milles au-dessus 
de Londres, cette capitale et le grand fleuve qui la traverse se trouvent reliés aux 
lignes navigables du centre et du nord-ouest de l'Angleterre par trois points dif- 
férens, admirablement combinés pour servir et développer les immenses élémens 
commerciaux inhërens aux plus vastes foyers de population et d'industrie qui 
existent dans le monde. 

Dès que j'ai abordé le canal de Paddington, j'ai aussitôt compris que les An- 
glais n'avaient envisagé leurs canaux que comme une machine commerciale ^ qu'ils 
avaient étayée et entourée, de prime abord^ de toutes les combinaisons économi- 
ques, propres à en faciliter les rouages. 

J'ai pris mon point de départ à Paddington plutôt qu'au canal du Régent, le 
raiiway rival, pour Birmingham, Manchester et Liverpool, ayant son embarca- 
dère tout à proximité. 

Cela, pour la facilité des rapprochemens que je serai dans le cas de faire dans 
le cours de cet ouvrage, sur les transports des marchandises effectués par l'un et 
l'autre moyen. 



CANAL DE GRANDE JONCTION. 



Les actes constitutifs de la création du canal et de l'extension de ses ouvrages, 
qui datent de 1793 et 1803, font déjà mention de l'existence antérieure au canal. 
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derailways et raîl-roads. Les routes à orniëreseD fer existaient donc déjà en An- 
gleterre au dix-huitième siècle, et ce fut & Newcastle, au commencement du dix- 
neuvième siècle, que fonctionnèrent les premières machines locomotives, qui, 
depuis, ont reçu tant de perfectionnemens. Une de ces routes en fer a été reliée 
au canal de Grande Jonction en 1803» à Toccasion de la construction du tunnel 
de Hlisworth, à 62 milles de Londres. Peu de personnes en France ont connais- 
sance de ces faits qui, pour moi, étaient tout nouveaux. 

Les deux grands tunnels de ce canal à Blisworth et à Braunston, ayant en- 
semble 4,700 mètres d'excavation souterraine, ont élë faits sans banquette de 
hâlage, avec une largeur de 5 m. 20 à 5 m. 30. — La locomotion des bateaux 
s'y fait par les pieds des mariniers. Ce moyen devait être bien inefficace et bien 
lent pour les premiers bateaux, qui furent construits sur la dimension des éclu- 
ses (ces écluses ont 4 m. 60 de large.) — C'est sans aucun doute cette difficulté 
qui a circonscrit le parcours des grands bateaux de la Tamise, aux seuls biefs 
du canal de jonction situés au midi des souterrains. La traversée des souterrains 
elle-même, et la navigation de la ligne eA général, est faite par des bateaux 
d'environ 20 m. de longueur, sur 2 de largeur et 1 de hauteur de bords. En 
défalquant la proue du bateau , les cabines réservées à l'équipagCy la capacité 
totale de ces jolis petits esquifs n'est guère que de 22 tonnes. 

On comprend alors que ces bateaux de 2 m., qui ne sont pas toujours char- 
gés, ou qui ont rarement charge complète, traversent ces mauvais souterrains, 
et s'y croisent sans difficulté; toutefois les Anglais ont reconnu l'inconvénient de 
ces étroits percemens, et tous leurs nouveaux tunnels sont munis d'une ou de 
deux banquettes de hâlage. 

En amont de l'écluse de Cowley, est le seul pont de service sans banquette 
que j'aie remarqué sur la ligne, tous les autres, qui en sont pourvus, sont d'une 
largeur supérieure aux écluses, et comme celles-ci, de l'abord le plus commode. 
— Les anciennes écluses, d'une construction solide il est vrai, mais mal com- 
binée pour l'économie des eaux, contiennent deux petits bateaux qui y éclusent 
ordinairement ensemble avec autant de facilité que de promptitude. — Entrée et 
sortie des deux bateaux, vidage de l'écluse, tout cela dure de 4 à 6 minutes. Sur 
le versant septentrional, on a accolé de petites écluses aux grandes, afin que la 
consommation d'eau fût en rapport avec Véclusage simple ou double, selon les 
besoins de la circonstance. Cette ingénieuse mesure était d'autant plus nécessaire, 
que l'alimentation de ce versant s'étant trouvée surbordonnée à des réservoirs 
qu'il a fallu établir en contrebas de l'un de ses points culminans, on a dû recou- 
rir à l'emploi d'une machine à vapeur, qui relève les eaux au niveau du bief de 
partage. — Sept autres machines à vapeur échelonnées sur ce même versant sep- 
tentrionaly relèvent successivement les eaux des biefs situés entre Fenny Strat- 
ford et le premier point de partage du canal, sur un espace d'environ 10 milles 
anglais. Dans la saison des bonnes eaux, on ne fait pas usage de ce moyen ex- 
traordinaire, et lors de mon passage, toute l'alimentation avait lieu naturel- 
lement depuis le point de partage susmentionné. — Sur le versant méridional, le 
canal esi fréquemment établi dans le lit delà Colne, qui a été rendu navigable; 
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je nai pas remarqué^ ni oui dire, que celte navigalion, établie en lit de rivière, 
fût cause d'inconvëniens; les eaux étaient fort hautes au moment de mon passage. 

J*ai vu enlever les vase^ du canal pendant la navigation, au moyen de plusieurs 
bateaux dragueurs mus par la vapeur; les uns versaient immédiatement les vases 
dans les prairies voisines, d'autres dans des bateaux en fer placés latéralement; 
un bateau spécial servait à loger l'entrepreneur et son équipage. — C'est par la 
conduite en grand, active et non interrompue de ces moyens d*entretien, qu'en 
Angleterre on est parvenu à assurer aux canaux une navigation sans entraves, 
avec un chômage de huit jours, ou même quelquefois sans chômage. 

Â l'issue du canal de Jonction à Braunston, ainsi qu'à Paddington, le canal 
est couvert devant les bureaux de perception, afin que la vérification des bateaux 
soit plus commode pour tous. 

Un fait assez remarquable qui prouve le respect qui existe en Angleterre pour 
la propriété, de quelque nature qu'elle soit, ressort de l'acte de concession du ca- 
nal de Jonction. Il y est dit : a que sa création pouvant nuire à celui d'Oxford, 
» la nouvelle compagnie serait tenue de compléter à l'ancienne, le revenu de 
» 5,000 liv. sterl. par année, pour la perception jusqu'à Old Stratford ; celui de 
» 10,000 liv. sterl. par année, pour la perception jusqu'à la Tamise, à la con- 
» dition toutefois que le canal d'Oxford serait maintenu en bon état. » 

Le même acte du Parlement obligeait les porteurs de 1,000 liv. sterl. d'actions, 
et il ne pouvait y en avoir de plus forts, à assister aux assemblées. — Je viens de 
citer un acte du Parlement qui ne permettait pas à un actionnaire du canal de 
Grande Jonction^ d'avoir plus de 1,000 liv. sterl. d'actions dans cette entreprise^ 
c'est, en argent de France, 25,500 fr. 

Un acte de 1768, relatif au Grand Tronc, étendait ce maximum d'intérêt à 20 
actions de 200 liv. sterl., soit 4,000 liv. sterl. — 102,000 fr. 

Un autre acte de 1768, relatif au canal de Birmingham, limitait ce maximum 
à 10 actions de 100 liv. sterl., soit 1,000 liv. sterl. — 25,500 fr. 

Un acte de 1776 pour le canal de Stoutbridge, fixe la même limite de 
1,000 liv. sterl. 

Enfin, un acte de 1801, concernant le canal de Groydon, limite même à 
500 liv. sterl. le maximum d'intérêt d'un seul et même actionnaire, soit 
12.750 fr. 

L'écrivain auquel j'emprunte ces faits, ajoute : 

a Ne semble-t-il pas que par les restrictions apportées au nombre d'actions 
» qui peuvent se trouver dans la même main, le législateur ait voulu soustraire ces 
» utiles entreprises à l'influence des grands propriétaires qui auraient pu s'en 
» emparer. » 

Ces renseignemens sont bien opposés à l'idée que l'on se fait en France à l'égard 
de la coopération que les riches capitalistes anglais ont apportée à la confection de 
leurs canaux. Je suis disposé à croire, qu'en éloignant l'agiotage de ces belles en- 
treprises^ qu'en appelant à elles le concours des petits capitaux, qu'on abritait 
ainsi de toutes les combinaisons que la cupidité enfante, cette sage et prudente 
législation a créé cet esprit d'association qui, aujourd'hui, fait la force et la ri- 
chesse de l'industrie anglaise. 
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Voici quelques cours des actions de 100 liv. sterl. du canal de Jonction : 

En 1802, 150 liv. sierl., après aToir été à 210 liv. sterl. au plus haut, et 
65 liv. sterl. au plus bas. 

En 1833, 303 liv. sterl.; en 1839,245 li^. sterl.; en 1841, 111 liv. sterl. 

Ce dernier cours est le résultat de la concurrence du railway de Birmingham, 
concurrence que la compagnie du canal a cru pouvoir neutraliser en abaissant ses 
tarifs pour le transit, des deux tiers. J'indique au tableau comparatif des prix 
de transport anglais, les conséquences de cette mesure mal digérée ou péchant 
faute d'ensemble. 

Toujours reste-t-il prouvé, qu'en certaines occasionSf la concurrence des che- 
mins de fer peut être funeste aux canaux. 



OXFORD. 



Cest un des plus anciens canaux d'Angleterre , car il date de 1769; aussi son 
tracé primitif était très sinueux ; il a été considérablement abrégé au moyen de 
redressemens opérés depuis 1825 ou 1826. 

A part cet inconvénient des sinuosités, les anciens ouvrages ont été faits pour la 
plus grande commodité de la circulation , et les nouveaux attestent les progrès 
d'art les plus caractérisés. — Ainsi, les nouveaux ponts, qui sont d'une seule jetée, 
embrassent, pour la plupart, toute la section du canal, y comprise une ban- 
quette de hâlagede trois mètres et demi. — Un tunnel qui se trouve à la proximité 
de Rugby a deux banquettes de hâlage, avec une passe de 4 m. 50 , qui permet le 
croisement de deux bateaux. — Les levées des nouveaux redressemens sont en 
grande partie revêtues d'excellens perrés. 

Sur quelques points du vieux canal, le chemin de hftlage était mal entretenu 
et même couvert d*eau , ce qui, cependant, n'interrompait pas la circulation. — 
Les ingénieurs ou économistes qui voudraient voir les améliorations opérées sur 
le canal d*Oxford , pourront le faire en moins d*une journée , en se rendant à 
Rugby par le railway de Londres à Birmingham. — Cette ville est très à portée 
et au centre des améliorations réalisées; — l'entente et la construction parfaites 
des nouvelles écluses est une chose digne de remarque. 

L'éclusage s'y fait avec la plus grande rapidité, 2 1(2 et 3 1(2 minutes; telle a 
été la durée de plusieurs éclusages du bateau qui m*a conduit sur ce canal. 

Le canal d'Oxford avait originairement 91 milles 1{2 de parcours, dont seule* 
ment 35 entraient dans la ligne que je décris (les redressemens les ont réduits à 
20 environ). C'est au peu d'étendue de ce parcours en ligne^ qui seul est en con« 
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currcnce avec le raiiway de Londres à Birmingham^ qu'il faut aUribuer le main- 
tien des revenus du canal et de la valeur de ses actions. 

Les actions de 100 liv. sterl. furent cotées en 1833 à 690 liv. sterl., en 1839 
à 595 liv. sterL, en 1841 à 575 liv. sterl. 

La Compagnie a conservé son tarif primitif. — Voir au chapitre spécial. 

Un règlement de police, assez remarquable pour être cité, est le suivant: 
« Quand un bateau s'échoue, et que pour le remettre à flot il faut vider tout ou 
») partie des biefs , l'opération se fait aux frais du délinquant, d 

Le canal d'Oxford traverse et dessert les houillères du Warwickshire, dont les 
produits arrivent au canal sans y occasionner d'encombremens. 



COVEIVTRY. 



Sa construction est de 1768 : c'est la plus ancienne de tous les canaux anglais 
mentionnés dans cet écrit. Ce canal, d'un parcours total et primitif de 27 milles, 
figure pour 20 milles redressés , dans la ligne que je décris. Ses produits se 
sont fortement ressentis de la concurrence du raiiway. 

De 1,080 liv. sterl., cours de ses actions de 100 liv. sterl. en 1833, 
On les a vues à 600 en 1839. 

Et elles sont cotées à 305 en septembre 1841. 

Voilà une chute égale aux actions de grande jonction, à cette différence près, 
que Coventry vaut encore trois capitaux pour un engagé. — Ce canal a subi des 
améliorations comme le canal d'Oxford. — Il dessert aussi les houillères et les 
usines du Warwickshire qui y aboutissent également sans encombres. 

Coventry est l'un des canaux où la disposition des écluses par groupes, laissant 
entre eux de longs biefs , m'a paru le mieux ordonnée. 

C'est le premier canal où j'ai remarqué des bateaux en fer casse-glaces , et j'en 
ai vu après, jusqu'à la baie de Liverpool, sur tous les autres canaux parcourus. 

J'ai quitté, au canal de Coventry, la ligne la plus généralement suivie pourle tran- 
sit de Londres à Liverpool, à savoir parle Grand-Tronc, canal désigné ordinaire- 
ment par les noms des rivières qu'il réunit ^Trent et Mersey). S'il ne m'a pas été 
possible de suivre cette ligne navigable, je puis tout au moins offrira mes lecteurs 
le rapprochement du cours des actions du canal du Grand-Tronc. 

En 1833 l'action de 100 liv. sterl. a valu 810 liv. sterl. 
En 1839 640 

En septembre 1841 elle est cotée 540 

C'est encore un beau résultat que cinq capitaux pour un, produit d'un canal 
en concurrence avec un raiiway. 

5 
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BIRMINGH AlI-FAZE LEY 



Création en 1783 , et sans améliorations remarquables faites depuis son pre- 
mier établissement. — La bonne entente de tous ses ouvrages, la disposition de 
ses biefs , les moyens de conservation de ses eaux, la facilité de la manœuvre de 
ses écluses et la bonne entente de leurs abords, n'en sont que plus remarquables; 
mais la circonstance à laquelle je dois une mention toute particulière , c'est la 
prompte et facile traversée du bateau que je montais au travers de la ville de 
Birmingham » et de deux groupes de 11 et 13 écluses. Ces écluses groupées , ne 
sont point accolées, mais séparées par des bassins où les bateaux se croisent. 

Nous avons employé une heure un quart pour franchir le premier groupe de 
1 1 écluses, tout en croisant plusieurs bateaux. 

Et une heure trois quarts pour traverser le second groupe de 13 écluses , tou- 
jours en croisant des bateaux. 

Nous avons attendu une heure et demie entre les deux groupes^ à cause des 
provenances du canal de Warwick qui débouche en cet endroit. 

Ainsi , nous avons employé quatre heures et demie pour franchir 8 kilomètres 
et 24 écluses , au travers de Birmingham ^ de nombreuses usines qui bordent le 
canal , des ponts et des voûtes qui lui sont superposés sur tout ce parcours. 

Ce fait vraiment extraordinaire , met dans son évidence la plus complète , 
l'ordre et Tentente parfaits des canaux anglais et de tous leurs accessoires. 

En France^ je n'ai jamais pu franchir en un jour, avec mon léger bateau de 
courses, les 36 kilomètres qui séparent Dijon de la Saône, lorsqu'en Angleterre 
j'ai franchi au-delà de GO kilomètres en un jour, avec un bateau de commerce 
et le même cheval (1;, — sans pour cela avoir négligé aucune observation utile, 
et nonobstant quelques dégradations dans les chemins de hâlage. — Je n'ai ren* 
contré qu*un seul bateau qui opérait son déchargement contre le chemin de ht- 
lagc, à la traversée de Birmingham ; tous les autres mouvemens de marchand!- 
dises avaient lieu dans des gares ou docks intérieurs , qui sont munis de tous les 
mécanismes et de tous les auxiliaires nécessaires. 



(1) Les chevaux mangent en marchant au moyen d'une musette en fer blanc suspendue à leur 
tète; ils se reposent aux écluses et pendant les autres stationnemens obligés. 
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GRAND CANAL DE BIRMINGHAIH 



J'appelle ainsi la voie navigable qui prend à l'amont de celte grande ville ma- 
nufacturière, et qui se dirige sur Wolwerhamplon, au milieu des usines et des 
houillères innombrables, qui fourmillent, à perte de vue, à droite et à gauche du 
canal. Moi, qui avais visité les principales houillères de France et de Belgi- 
que, et tous les ëtablissemens métallurgiques qu'elles alimentent, j'ai éprouvé 
autant d'admiration que d*étonnement à la vue de ces merveilles deTindustrie. 

Le voyageur qui voudra en juger par lui-même, doit suivre la voie navigable 
depuis l'aval de Birmingham jusqu'à Wolwerhampton; je ne crois pas qu'aucune 
autre localité du monde industriel puisse être mise en parallèle avec celle-ci. 

Le canal qui dessert toutes ces richesses, est à la hauteur de sa destination, il 
y a été mis surtout par un redressement admirable, opéré en 1825 ou en 1826. — 
A partir de Birmingham, on a établi le nouveau redressement au travers de la 
colline sur laquelle l'ancien canal existe encore; on a ainsi affranchi la naviga- 
tion nouvelle du passage de 3 écluses et de sinuosités multipliées. Â Tissue de la 
colline susmentionnée , la ligne navigable est assise sur un immense remblai, où 
l'on n'a pas craint de placer de nombreux embarcadères latéraux, dans lesquels 
les exploitations riveraines, les houillères particulièrement, opèrent leurs manu- 
tentions. — Aussi, quoique le croisement des bateaux soit presque continuel de 
Tipton à Birmingham, je n'ai pas eu à constater un seul arrêt, une seule en- 
trave I... Deux larges banquettes de hftlage bordent ce beau canal établi pres- 
qa'en ligne droite; ses rives sont empierrées ou plancheyées, et de magnifiques 
ponts en fonte d'une seule jetée, laissent au canal et au hàlage leur section ordi- 
naire. Le souterrain de Coseley en amont de Tipton, qui a environ 800 m. de 
longueur, a deux banquettes de 1 m. 50, et une passe de 6 m. 

Le voyageur qui suit le chemin de fer ne peut avoir aucune idée de tous les 
prodiges industriels qui sont accumulés dans le petit espace dont je viens de 
tracer une esquisse bien imparfaite. 

Pas plus d'embarras à la traversée de Wolwerhampton qu'à celle de Birmin- 
gham, quoiqu'à partir du tunnel de Coseley, l'on retombe dans le vieux tracé qui 
est souvent tortueux, et qui n*a point été perfectionné. 

21 écluses sont groupées, mais point accolées, à l'aval de Wolwerhampton. 

On emprunte le canal d'Autherley sur un kilomètre, sans aucun ouvrage d'art, 
pour rejoindre le canal de grande jonction de Liverpool à Birmingham. 

Le plan qui fait buite aux annexes, présente tout ce réseau navigable du dis- 
trict de Birmingham; il ressort de ce plan une infinité d'embranchemens, qui 
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relient les établissemens industriels aux voies principales, et constituent ainsi un 
transport général par la iroie fluide^ sans ces transbordemens, ces chargemens 
mal entendus et ces envois éloignés^ qui, eu France^ sont une des plaies de notre 
système de navigation. 

Cet admirable réseau navigable se complète encore aujourd'hui par des em- 
branchemens et une nouvelle ligne, qui épargnera au transit pour Liverpool la 
traversée de Birmingham, et le parcours d'un certain nombre d'écluses. Tout 
cela doit être terminé dans le courant de 1843* C'est sans doute l'ensemble de 
ce réseau navigable qui constitue l'association de Birmingham, dont les actions 

■ 

originairement de : 

100 liv. sterl. valaient en 1833 2,320 liv. sterl. 

— en 1839 elles étaient tombées à 1 ,868 

— en 1841 elles étaient cotées. 1,600 

Malgré une aussi forte dépréciation, ce dernier prix est encore très remarqua- 
ble, mais cherchez dans le monde une localité analogue I... A coup sûr, vous ne 
l'y trouverez pas. 



CANAL DE GRANDE JONCTION 

de Birmingham à Liverpool. 



Ce canal date de 1826; percé sur une échelle moins grandiose que les nouveaux 
redressemens de Birmingham, il ne leur cède guère sous le rapport de la com- 
modité de sa circulation. Ses deux premiers biefs ont ensemble 26 kilomètres, 
séparés ou partagés par une seule écluse; à sa jonction avec le canal de Norbury , 
on Ta établi sur un remblai à une immense hauteur^ sans que cela préjudicie en 
rien à la conservation des eaux. Devant Nantwich, où il passe également sur un 
remblai; le paysage qui s*offre à Toeil du voyageur est vraiment enchanteur. Au 
reste^ rien n'égale en fraîcheur et en vie toutes ces riches prairies, tous ces beaux 
parcs que les canaux anglais traversent quelquefois comme des pièces d'eau, dont 
ils ne sont le plus souvent séparés que par des haies. Ces canaux ont rarement des 
banquettes élevées comme les nôtres, ils sont moins profonds, et la législation an- 
glaise ordonne le plus souvent de répandre les terres du déblai sur les propriétés 
riveraines. — Aussi, le canal anglais a-t-il ordinairement Taspect d'une paisible 
rivière. 

Après les deux longs biefs dont j'ai parlé plus haut, il s'en trouve encore d'au- 
tres assez étendus séparés par des groupes de 5, 5 et 15 écluses.— *Un seul éclu- 
sier préside à la conservation de 5 écluses. Il est rare qu'il se mêle de la ma- 
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Dœuvre qui est faite par les mariniers des bateaux ; ainsi chaque bateau est muni 
d'une manivelle pour ouvrir les vannes. Je n'ai pas observé que le marinier an- 
glais fût très ménager des portes et des autres accessoires de ces écluses^mais il est 
vraisemblable que les compagnies anglaises ont trouvé leur intérêt à passer sur 
cet inconvénient, pour obtenir l'économie des éclusiers et les avantages des 
longs biefs. 

Il y a fort peu d'activité commerciale sur ce canal, qui est, en définitive, pour 
ses actionnaires une triste spéculation. 

Ses actions de 100 liv. sterl. valaient 36 liv. sterl. en 1839; en septembre 1841 
elles ne sont plus cotées qu'à 25. 

Quoique les déceptions de cette nature soient rares en Angleterre, on pourrait 
cependant en citer quelques autres exemples^ pris autant sur les raiiways que sur 
les canaux. 



CANAUX DE GHESTER ET d'eLLESMERE. 



Ces deux canaux, qui sont distincts, appartiennent à la même compagnie. — 
Cliester date de 1770. — Ellesmere de 1790. — Le canal de Chester est le seul 
oit j'aie vu des écluses accolées; toutes les écluses groupées, dont j'ai parlé précé- 
demment, sont séparées par des bassins, où les bateaux se croisent. 

Ces écluses accolées ont 4 m. 50 de largeur. — Quelques-unes sont doublées 
en fonte, d'autres plancbeyées à Tentour des ventelles; on a essayé sur ce canal 
et sur plusieurs autres, les portes d'écluses en fer, mais l'expérience a fait préfé- 
rer les portes en bois, qui sont moins exposées aux ruptures par le choc inévitable 
des bateaux. — La traversée fort longue de la ville de Chester, ne nous a pré- 
senté aucun arrêt, le même système de docks et de gares latérales y étant prati- 
qué, ainsi que partout ailleurs (un seul bateau chargeait le long du hâlage). Cette 
traversée est terminée à l'ouest par un groupe de 3 écluses accolées, dont une a 
5 m. 40 de chute. — Une vaste gare éclusée est établie un peu en dessous, au 
point de jonction des deux canaux de Chester et d'Ellesmere, pour le stationne- 
ment des bateaux; le voisinage de la mer attire sur ce canal de petits navires à 
voiles^ et de là, sans doute, la dimension plus grande des écluses. 

Un bief de 20 kilomètres existe sur ce canal qui, tout ancien qu'il est, est d'une 
circulation commode. — Ce sont des àncs, attelés deux à deux, qui généralement 
y servent au hâlage. 

Le canal d'Ellesmere, proprement dit, n'a en ligne de transit qu'un bief de 
13 kilomètres terminé par 4 écluses^ dont 3 doubles, c'est-à-dire, 3 grandes et 
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Spetiles, qui débouchent dans les bassins et les beaux docks couverts du port. De 
grands travaux sont en voie d'exécution pour l'agrandissement de ces bassins, 
qui ne sont séparés de la Mersey que par une seule écluse d'embouchure. — A 
marée haute, ils se trouvent de niveau avec la baie. Les canaux d'Ellesmere et de 
Chester sont encore une pauvre opération; les actions de 100 liv. sterl., qui va- 
laient 80 liv. sterl. en 1833, prix que l'on retrouve en 1839, étaient cotées à 
81 liv. sterl. en septembre 1841. 



MERSEY* (Baie de Liverpool.) 



\ 



La partie de cettTrïtVérf interposée entre le canal d'Ellesmere et Liverpool, 
est une baie qui n'est nav^^nOïTfi;*!» marée haute. - Tous les petits bateaux 
du canal transbordent leurs chargen«Ss^«arLî*«'P«°ï ^" ^«* chtihnds, et t,tce 
versa. - La traversée de la baie coûte de 3 àX^» t*»»"*' ""7*"* ^'^^P**^^ ^* 
marchandises; elle se fait en une couple d'heures, «bH^^y®*^ ^ 

qui (raine après lui 10 à 12 chalands. xk • \ * 

La description des bassins et des quais magnifiques du port (K^ iverpo 

^^W'^aIs * Cela est 
tre pas dans le cadre de mon travail , cependant j'en dirai deux i^^ ' 

complet, admirable et plein de vie. Français, allez voir et comparr^^ 

avec vos interminables travaux I... 

Ici se termine l'analyse particulière de la ligne de navigation anglaije qi ^ 
parcourue en 12 jours au mois de septembre dernier , 

Je ne puis m'empécher de dire, que le même contraste qu'elle m'a offert a 
les lignes françaises, quant à la facilité et à la promptitude de la circulation, s'e; 
aussi présenté quant au confortable de la nourriture, à la propreté et à la com-f ' 
modité des auberges. Partout l'accueil le plus ouvert a été fait à des voyageurs, \ 
dont l'origine française ne pouvait être révoquée en doute, je ne savais pas un 
mot d'anglais. On nous avait menacés de la brutalité des mariniers, et nous n'avons 
reçu d'eux que des soins et des égards. Chose remarquable, ces gens rustres au ^ 
fond, sont serviables entre eux; il y a un échange de concours dans les manœu« N* 
vres, et un ordre parfait et silencieux dans le croisement des bateaux et des v 
éclusages. ^ 

J'ai beaucoup voyagé dans ma vie, mais ma traversée pédestre et aquatique de ^ 
Londres à Liverpool restera l'un de mes souvenirs de voyage les plus agréables. ^ 

) 

I 
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Gomparaisoii de frais de traction sur les Canaux angolais et sur les 
Gananx et Kvières du Nord, entre Paris et Mons en Bel^que. 



Sans aucun doufe, la disposition particulière de la partie du sol angbis que 
j*ai traversée, a favorisé la réunion de leurs écluses en groupes laissant entre 
eux de longues lignes de niveaux. 

Le soin que Ton a pris de construire des aqueducs latéraux à la plupart de 
ces écluses, pour transporter d'amont en aval le trop plein des biefs ; moyen 
qui permet une alimentation continue pendant la durée des éclusages , facilite 
beaucoup le remplissage des canaux anglais^ et leur bonne et prompte circula- 
tion (1). 

Mais la petite section de la plupart des écluses anglaises, et la faible immer- 
sion de leurs canaux en limitant à 22 tonnes environ le chargement possible des 
bateaux, font plus que contrebalancer ces avantages, lorsqu*on les oppose aux 
dimensions et aux tirans d'eau, bien supérieurs des canaux français et belges. 

Des renseignemens pratiques recueillis auprès des bateliers que j'ai rencontrés^ 
vont en fournir la preuve. 

Un marinier anglais faisant habituellement le trajet de Wolwerhampton à 
Londres (122 milles ou 196 kilomètres), y emploie j)our voyage ordinaire trois 
semaines, le retour à vide compris; il est payé : 

liv. sterl. 7 x> pour lui, son équipage et le cheval; à quoi il faut 

ajouter, 
1 . 1 . valeur locative du bateau et de ses agrès (le bateau 
■ — est couvert en bâches goudronnées), 
ensemble, liv. slerl. 8. 1. à 25 fr. 50 c. la liv. sterl., égale 205 fr 30 c. pour 
transport maximum de S2 tonnes à 196 kilomètres, c'est pour une tonne trans- 
portée à 5 kilomètres, 24 centimes. ,Ceci en dehors des droits de navigation.) 



(1) En 1642 et 1682, des aqueducs latéraux ont été établis aux écluses des canaux de Briare et 
d'Orléans; et voici ce que m'écrit un ingénieur en chef qui a vieilli dans la pratique , et qui préa- 
lablement avait coopéré aux plus beaux travaux de l'empiro. a Je regarde le système des déver- 
» soirs latéraux aux écluses, comme le meilleur mode qui existe pour rendre la navigation facile et 
» sûre» d*une extrémité à l'autre d'une ligne navigable. Seulement il faut prendre garde, en les 
» établissant , de calculer leur développement et leurs orifices , de telle sorte que les divers 
«aflluens qui rentrent dans le canal, aient un débouché suffisant. On peut dans certains cas 
B ajouter des vannes de fond à ces déversoirs, etc. » 

11 résulte donc de la citation qui précède , qu'un moyen réglementaire de l'alimentation des ca- 
naux, sanctionné par deux siècles d'expérience, imité presque généralement et avec succès par 
nos voisins, a été mis de côté à l'égard de nos canaux de 1821 et de 1822. Et pourquoi cela? N'est- 
ce pdnt encore une de ces fatales économies auxquelles on a eu inutilement recours pour pallier 
l'insuffisance des devis et sauver l'amour-propre de leur 5 auteurs...? 
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Voyons maintenant pour le voyage aeeéléré. Il se fait en 4 jours et 4 nuits pour 
aller seulement, mais les frais du retour à vide sont compris dans le prix sui- 
vant : 

On donne liv. sterl. 12 » au marinier qui entreprend le voyage ; 

& quoi j'ajoute, 
x) 14 schellings valeur locative du bateau et deses agrès. 



ensemble, liv. sterl. 12. 14 qui font 323 fr. 85c. pour 22 tonnes transportées à 
196 kilomètres. Cela égale pour une tonne transportée à 5 kilomètres, 37 cen- 
times. 

Un autre marinier faisant les voyages de Birmingham à Liverpool, m*a donné 
les èlémens ci-après pour un voyage ordinaire^ aller et retour, qui dure en 
moyenne deux semaines, 
liv. sterl. 5 » pour l'équipage, 

1 » valeur locative du bateau et de ses agrès. 



liv. sterl. 6 » soit 153 fr. pour 22 tonnes transportées à 148 kilomètres; cela 
égale par tonne transportée à 5 kilomètres, 23 centimes 2[3. 

Par acciléréey le trajet se fait quelquefois en moins de 48 keures (on m'a parlé 
de trajets effectués en 24 heures de Birmingham à la Mersey); il se paie : 
liv. sterl. 11 » pour l'équipage, 

» 14' valeur localive du bateau. 



liv. sterl. It. 14, soit 298 fr. pour22 tonnes transportées à 148 kilomètres, ce 
qui égale pour une tonne transportée à 5 kilomètres, 47 c. 

Il résulte de ces calculs^ basés sur deux fractions de la même ligne que la trac- 
tion ordinaire coûte dans les deux cas 24 centimes, et la traction accélérée 47 cen- 
times dans un cas et 37 dans l'autre. 

]'ai hâte de dire qu'une traction accélérée sur les canaux à 40 c. de coût, me 
semble un moyen onéreux et même inférieur à celui qu'on obtient par les che- 
mins de fer. Quoiqu'on puisse arriver à des résultats plus économiques sur les 
canaux français et belges, j'abandonne les transports accélérés aux chemins de 
fer, et je me borne à opposer la traction ordinaire en Angleterre, à la traction 
ordinaire en France, au nord de Paris. Ce rapprochement entraine quelque com- 
plication, car tous les frais relatifs à la traction sur les canaux anglais, sont réu- 
nis dans les chiffres que je viens de présenter, tandis que ceux que je vais leur op- 
poser résultant d'expériences empruntées à la navigation au nord de Paris, com* 
prennent des droits de navigation qui sont étrangers à ce rapprochement , et que 
j'ai dû en écarter. 

Ainsi, pour arriver à la connaissance du bénéGce du batelier français, pour la 
rémunération de son temps et le loyer de son bateau, j'ai dû prendre à la page 
1^6 de mes Eludes pratiques^ le prix de voiture total qui lui est alloué pour le 
transport de la marchandise de Mous à Paris. 
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Eu avril 1841, ce prix de transport se traitait à raison de 15 fr. la tonne ^ 
d*où il faut déduire le montant des droits de navigation. Ces 
droits étant de 912 fr. 60 centimes, pour 150 tonnes — (voir 
l'annexe quatrième de mes Etudes praliques)^ cela donne par 
tonne .Gfr.OC dedroit. 



Reste pour toutes dépenses de traction 8fr.4rt^ 



qui, répartis sur 150 tonnes et 71 ^ distances, font. . • . IS centimes. ^^ ^^ j 

Ce résultat est obtenu par des voies réclamant encore de nombreux perfectionne- 
menSi puisque Ton y remarque des frais de hâlage à 13, 15 et 17 centimes à côté 
d'autres à 3 et 4 centimes; lorsqu'au contraire, les voies anglaises, qui m'ont 
servi de point de comparaison, ofilrent un ensemble et une administration aussi 
parfaits qu'il est possiMe de le désirer. 

Il résulte de ce rapprochement, que la traction ordinaire en France, en pre- 
nant les voies du nord pour exemf\eyCoû{emo%l%éme%lleurmarchiqu''enAngleterre{i); 
or^ comme je suis convaincu que l'expérience ne tardera pas à conGrmer les 
résultats déjà obtenus sur les chemins de fer, où, tout à l'inverse des canaux, la 
traction s'opère plus chèrement en France qu'en Angleterre, je conclus que la 
France doit bien terminer et bien relier ses canaux , pour en obtenir un trans- 
port économique j que nul autre moyen connu ne saurait remplacer. 



« (1) Dans renquéte rappelée page 56 de la lettre de M. Teisserenc à M. Dufkure (mars 1840) . on 
)» coustate sur le canal de Leeds à Liverpool, un prix de traction de 1 penny la tonne par mille, 
» qui comprend la location du bateau, son usure, le cheval et son conducteur. Gela égale 33 cenUmes 
D par 5 kilomètres, et c'est une ample confirmation des chiffires qui résultent de mes expé- 
» riences. 

» L'enquête susmentionnée était relative au canal de BoUon Bury et Manchester, à côté duquel 
» on a placé un railway. J'ignore l'effet de cette concurrence sur les produits du canal, mais sur 
» la cote authentique de septembre 1841, je trouve les 92 11 v. sterl. payées par actions du chemin 
» de fer se négociant à 53 liv. ster. ^!.. » 

J'en conclus que la Compagnie aurait mieux fait de s'en tenir à son canal. 



/tj i/i/it) /^^^^/ifU^^4t^;r/i->>^^^ rr^^J^^^^é.^ 



• W i 
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Tarifs des Caaaux anglais sur la Lig^ne de Londres à Liverpool. 



La navigation intérieure de l'Angleterre, qui, pendant près d'un demi-siècle, 
n'a eu d'autre concurrence qu'un roulage très cher, s'est trouvée naguère aux prises 
avec les chemins de fer, nouveaux concurrens d'autant plus redoutables, qu'aux 
conditions favorables à leur premier établissement et à leur locomotion, les ca- 
naux opposaient le double désavantage d'une section trop faible et des tarifs gé- 
néralement élevés. Aussi, dès que les compagnies des canaux anglais ont vu une 
partie des marchandises qui venaient jadis à elles, se porter vers les chemins de 
fer^ elles se sont empressées d'abaisser leurs tarifs et d'améliorer leurs lignes. Les 
réductions ont frappé particulièrement, et presque uniquement, sur les objets en 
transit; ce ne sont même que les canaux dont le parcours entier entrait en ligne de 
grande navigation qui se sont exécutés le plus libéralement. Ainsi, au canal dé 
Grande Jonction, les laines, les cotons et les toiles de Manchester et de Liver- 
pool ont été abaissés de 1 penny r à t penny, soit de 49 | à 16^ centimes la tonne 
et la distance. Pour les houilles de l'intérieur de l'Angleterre, qu'on désirait atti- 
rer sur le marché de Londres, en concurrence avec celles de Newcastle, la réduc- 
tion a été de 1 penny à ^ de penny, soit 33 c. à 8 r centimes, et non content de 
réduire cette taxe au quarty on promet encore un drawback de 510 liv. sterl. à 
celui qui, dans trois années, transportera sur tout le parcours du canal 117,000 
tonnes de houille. L'avantage est faible, puisque ce droit de 8 f ne se trouve ré« 
duit par cette prime qu'à 7 centimes OilO"*^ , mais cela donne une idée de la 
manière large dont les Anglais conçoivent les affaires. 

En même temps qu on abaisse fortement les marchandises de transit* on con- 
serve les droits primitifs à l'égard ée tous tes arlîclee qui se débarquent sur la li- 
gne du canal, ou l'on n'en modère les taxes qu'au prorata de la distance parcou* 
rue; ainsi, pour les houilles on a des taxes de 24, 18 et 16 c, selon qu'elles par- 
courent sur le canal, 52, 70 ou 80 milles. Celles qui en parcourent moins de 
52 paient 33 centimes. Le même principe est mis en usage sur la plupart des ca- 
naux anglais que j'ai suivis, et si les différentes taxes actuellement usitées ne se 
trouvaient pas rappelées dans l'extrait que je vais donner de ces tarifs , c'est en 
raison de certaines désignations locales, dont je n'ai pu déterminer le parcours 
exact. Ce système est indiqué par le bon sens, et sans connaître son application 
en Angleterre, mais en me basant sur des chiffres irrécusables, je l'avais con- 
seillé, en 1835, à la compagnie du canal de Bourgogne, qui le repoussa. 

Pour la traduction en monnaie française des taxes anglaises qui vont suivre, 
j'ai adopté les bases de 25 fr. 50 c. pour la livre sterling composée de 240 pences. 
Le mille anglais équivaut à 1,610 mètres et les taxes réduites en centimes repré- 
sentent un transport à 5 kilomètres , unité de tout mon travail sur les canaux. 
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Tarifs des Canaux de Padding^ton et de Gronde Jonction. 

101 milles anglais en ligne. — {Année 1841.) 



/Taxes par mille \ /I^es [>ar 5 \ 
\ anglais, y \ kilomètres. / 

Maximum de taxe pour objets se débarquant sur le canal 1 \ penDyz::49 l cent. 
Maximum pour ceux traversant tout le canal. ... 1 » =33 

Exceptions. 



x« 



Hauitte yenaiïi par mer^et franchissant moins de 52 milles, 

fil de fer,plomb,cliaudières,chaineSyCuivres en saumons 1 » = 33 
Matériaux de constructions^ houille franchissant 70 milles, 

bitumes, briques^ cimens, terres glaises^ coke, meules, 

marbres, ardoises, pierres de taille et autres, poteries, 

graines - » * penny='24 ^ cent. 

Houille franchissant 82 milles, laines , toiles et soies de n 

Manchester et de Liverpool , cendres , cuivres, fers et 

fontes de toute nature, pierres à chaux, engrais de 

toutes espèces , charpentes i>?»=l6ï 

Houille venant de la mer , ne franchissant pas au-delà de 

52 milles 56r!iry=18î 

Un chargement complet d'engrais . • » |pennj= 6 \ 

Idem de sables et de cendres . . . » | » r= 1 1 

Silex et matériaux, pour les routes, pour 5 milles . . 1 ? o =10 
Matériaux de construction parcourant toute la ligne . . » ; » =87 

Houille venant de rintérieor, parcoorant94ou 101 milles d f » = 8 !- (Ij 

En cas de fausses déclarations il existe de graves pénalités. 



(1) Drawbaek: tout négociant qui , à partir de septembre 1840 , pourra conduire sur tout le canal 
39,000 tonneaux de houille par année, et pendant trois ans consécutifs, recevra un drawbaek annuel 
de 170 1, sterl. Appliquant 510 L slerl, de drawbaek à 117,000 tonnes de houille qui parcourront 101 
milles , le droit de S ^ centimes, se trouve abaissé àl c, *-^. 



Tarif du Clanal d'Oxford (pour 1841), 20 milles en ligne (9 i \ parcours total) . 



Taxe de maximum 1 | penny = 49 cent. J 

Charbons et grains 1 » == 33 

Pierres à chaux, pavés, fumiers et engrais d ^ x> =z: 16 \ 

Tous les bateaux qui ne dépenseront pas une éclusée seront exempts de droits. 
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Tarif des Canaux de Birmingham. (1841 .) 



/Taxes par \ /Taxes par 5 \ 
V mille. / Vkilomètres./ 

Toutes sortes de marchandises , charbons, fers , coton , 
tissus et sable 1 penny=33 cent. 

Chaut et pierres à chaux » î x> =16 î 

En quelques cas de transports partiels , le droit sur la 

première catégorie est élevé à 'i-*^ =^^ t 

Le tarif de la Compagnie de Birmingham, qui est approprié à tous les embran- 

chemens dont j*ai donné le plan, est extrêmement compliqué; il est en dehors 

du but que je me propose : je n'ai voulu indiquer que les taxes principales et celles 

concernant le transit» 



Tarif du Canal de Grande Jonction de Birmingham à Liverpool. (1841 .) 



Maximum comprenant houille , coke et fers • • • • 1 penny=33 cent. 

Chaux , pierres quelconques, minerais, bois de construc- 
tion , grains et farines» soufres, cendres et goudrons, 
huiles , produits chimiques i»|i»s=:f * 

Colons , laines et soies d 'i i» 



Tarif des Canaux de Cheater et EUeamere. (1841.) 



Houilles et coke 1 ^ penny=49 l cent. 

Chaux vives, fers, plombs, bois anglais, pierres de taille, 

tuiles 1 M =33 

Pierres à chaux t S » =22 

Bois de charpente étrangers, sels, minerais quelconques, 

pierre ponce, ardoises, grains, farines et pommes de 

terre , . . . » i » = 16 5 

Poteries, terres glaises à porcelaines, blancs. . . . »^ » = 8| 

Toute marchandise qui n'aura pas fait 12 milles sur le canal, et qui aurait 
écluse, paiera 2 pmeespar tonne et milhy égalité de 66 centimes. 
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Quelques Rapprochemens sur les prix de transport par les ohemins 
de fer et les canaux anglais et sur la valeur respective 

de leurs actions. 



Gomme Tonvertare des chemins de fer en Angleterre a occasionné une véritable 
révolution dans les prix de transport des marchandises, que le canal de Grande- 
Jonction f ainsi que cela est établi au chapitre précédent, a cru devoir abaisser deux 
taxes dans la proportion des 2[3 et des 3|4du droit primitif^ il m'a paru convena- 
ble de présenter à mes lecteurs un tableau comparatif des prix de transport en 
usage sur des canaux et des chemins de fer anglais rivaux. Ce travail, qui est ré- 
sumé dans le tableau suivant, est réduit en francs et en centimes, à l'unité de 
taxes de 6 kilomètres usitée en France, et se recommande d/'autant mieux à Tal- 
tenlion publique, que les principaux élémens m'en ont été fournis, en septembre 
dernier, par des hommes spéciaux. 

L'examen des chiffres qu'il renferme, démontrera jusqu'à l'évidence, que les 
canaux et les chemins de fer sont deux moyens ayant chacun une spécialité tran- 
chée; l'un offrant l'économie, l'autre la célérité, abstraction faite des conditions 
locales exceptionnelles, qui pourraient déterminer la préférence en faveur de 
Tune ou de l'autre voie, lorsqu'il s'agit de les créer. 



Tableau comparatif des prii de transports usités en Aog 



Pawl Ghzmxvs ds Fbr. 



DÉSIGNATION 

des 



MARCHANDISES 



DURÉE 



tS [ Articles pressés. 



du 



VOYAGE. 



^ ; Idem non pressés. 
Fers 



«S 



Bois de construction. 



unenuil,ou24h. 

3 ou 4 jours. 

dito. 

dito. 



PRIX 



ANGLAIS 



pour la tonne. 



Articles lourds, bois, sucres, po- 
tasses 



Id. autre indication pour la même 
classe 



•rd 



Coloniaux, huiles, cuirs secs, su- 



'^ j cres rafnnés 






& 



\ 



Cotons» laines et indigos 

Liège, et objets hors du commerce. 
Cochenille et objets fragiles . . . 
Meubles et glaces 



2 jours. 

dito. 

dito. 
dito. 
dito. 
dito. 
dito. 



35 schell. 
24 dito. 
23 dito^ 
20 dito. 



REDUCTION 
EN FRANCS 

à 25 50. 



44rr.G2 c. 
30 60 
29 75 
25 50 



DISTANCE 



PARCOURUE 



H 
K 

S • • 

M g ■- • 

«T S' 



138 kilomètres. 

» 
» 



ifr. ei 
t i 
1 
9 



55 dito. 



60 dito. 



65 dito. 

70 dito. 

80 dito. 
120 dito. 
1140 dito. 



70 



76 50 



83 » 

89 25 

102 p 

153 » 

178 50 



320kUom. 



» 

» 
p 



1 
1 
1 
2 
2 



Aperça sur quelques prix de retient rapprochés du tableau ci-dessus. 

Sur le chemin de fer, de Londres à Birmingham (1), le péage de la grande masse des mar- 
chandises est d'environ 2 pences par tonne et mille, ce qui, pour les 111 milles franchis sur ce 

chemin, représente 18 schell. 6 deniers ou pour 5 kilomètres .... 

Les frais de traction et loyer de wa- 
gons sont comptés en sus 12 p p dito. r 



Total. . . 30 schell. 6 d. pour le parcours de Londres à Birmingham. 
De Birmingham à Liverpool la Comp« 
transporte elle-même ( le parcours est 
de 89 milles en V.] , et son prix moyen, 
pour classes principales, est de. . . 20 p p égalité pour 5 kilomètres 

(l)Le prix moyen de revient, de Lon- 
dres à Liverpool, pour les quatre pre- 
mières classes que cela concerne, est de 50 schell. 6 deniers à opposer aux prix de 70 à 55 schel. 



1 



1 
S 

S 

4 



La ligne de Londres à Liverpool se subdivise en deux branches, Tune représentée par la Compagi 

Je tiens à la disposition du g^uvemementp comme à celle des commissiont 
de for, les pièces authentiques d'après lesquelles j'ai dressé ce tableau. 



terre, en septembre I8jl, sor chemins de fer et canaux. 



Par Gavaijx. 



DÉSIGNATION 

des 



MARCHANDISES. 



DURÉE 

du 

VOYAGE. 



Articles de 1^'^ classe 
1^ j Laines et cotons. . 
Bois et fers. . . . 



3, 4 el 5 jours, 
dito. 
dito. 



PRIX 

ANGLAIS 

pour la tonne. 



24 schell. 
23 dito. 
i6 dito. 



REDUCTION 
EN FRANCS 

à 25 50. 



DISTANCE 



PARCOURUB 



S 



11^ 

sr o 



Le traniport par lef conaai, se règle en René- 
ni à & foliell. : aa-deHona du prix par le clie- 
min de fer , et il efct à pea prè« circonscrit en 5 
claasea. 



1^ classe. 

-7^ 1 2« 



â 



3* 
4* 
5« 



» 



5 à 7 jours, 
dito. 
dito. 
dito. 
dito. 



30fr.60 c. 
29 30 
20 40 



138 kilomètres. 

Oa indique ici le 
même parcoars que par 
le cbeaiin de fer,lea car- 
tes consultées n'ayant pn 
permettre une apprécia- 
tion ^11 exacte. 



M « s «s 

^ » C •" 

«s «o — » 

9 ^ 



1 fr. 10 c. 
1 06 
» 74 



50 dito. 
55 dito. 
(>Odito. 
65 dito. 
70 dito. 



63 
70 
76 
83 
89 



75 

15 

50 

» 

25 



354 kilom. 






90 
99 
08 
17 
26 



Aperçu sur le prix de revient du transport de colons. laines, etc. , rapproché du tableau ci-dessus. 

La Compagnie du canal de Grande Jonction qui figure pour 163 kilomètres dans les 354, total du parcours 
de la ligne de Londres à Liverpool, a réduit à 1(2 penny, soit 16 1(2 centimes, les droits sur les cotons, les 
laines, etc. ; si cette taxe était appliquée à toute la ligne, le transport coûterait comme ci après : 

Une tonne transportée à 354 kilomètres, à 16 1(2 c. les 5 kilomètres 11 fp. 68 

Traction pour voyage en 5 à 7 jours, à 40 c. , prix excessif (yoir le chapitre Iraclion ) 28 32 
Camionage à la réception et à la livraison, et excédent de frais sur la Mersey, 
évalués à 6 50 



Total du prix de transport par aperçu 46fr. 50 

Or, le fret de la 5« classe concernant les cotons, les laines, etc., est de 76 50 



La différence en bénéfice serait donc de 30fr. » par tonne. 

Mais le canal de Jonction est le seul de la ligne, à ma connaissance, qui ail fait subir à son tarif, cette réduc- 
tion de 2(3; malgré les démarches réitérées que j'ai faites pour me procurer le tarif, de 1841 , du canal du Grand 
Tronc (je ne Tai point parcouru), il m'a été impossible de l'obtenir. 



Londres à Birmingham et l'autre par celle de Birmingham à Liverpool. 



Chambres qui auront à examiner les projets de loi sur les canaux et les chemins 
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Aux renseignemens pratiques consignés ilans le tableau qui précède, j'ajouterai 
encore quelques faits en dehors de cette nomenclature. 

Mon retour de Liverpool à Londres par le chemin de fer, ainsi qu'une excur- 
sion partielle que j'ai faite en allant, m'ont coûté aux secondes places, qui sont 
couverleSy non rembourrées et pas toujours fermées, 15 centimes le kilomètre, 
c'est-à-dire, 60 c. la lieue de poste. 

EnBelgique, de Bruxelles à Liége^ d'Anvers à Bruxelles, IS jours plus tard, 
je payais les mêmes secondes places, seulement 5 centimes 43 mill. le kilomètre. 

Une valise de 30 kilogrammes que j'expédiai de Londres à Liverpool par le 
raiiway, m'a coulé de port 8 sh. 4 d., soit 11 fr. 62 c, c*est l'équivalent pour la 
tonne de 394 fr., et le rapport de 6 fr. 35 c. la distance de 5 kilomètres. 

Il ne faut donc point s'étonner si les compagnies anglaises obtiennent des bé- 
nëflces considérables sur le transport des voyageurs et des menus bagages. Ce 
genre de transport a pris une extension considérable en Angleterre, soit en raison 
de la manie des voyages, soit à cause de l'importance des affaires commercia- 
les, qui exigent des déplacemens fréquens; soit enfln à cause de ballots peu vo- 
lumineux, ou desimpies échantillons, pour lesquels la célérité est tout, et l'éco- 
nomie dans le prix de transport fort peu de chose. Aussi les compagnies se sont- 
elles montrées jusqu'ici très faciles et très conciliantes à l'égard des grosses mar- 
chandises, qui se trouvent confondues relativement à l'usure de la voie, avec 
d'autres élémens de transports qui la détériorent beaucoup moins. 

Il résulte toutefois des chiffres consignés dans le tableau précédent, quedeHull 
à Manchester le transport rapide des marchandises coûte 1 fr. 60 c. la tonne 
transportée à 5 kilomètres, et le transport non accéléré environ 1 fr. 10 c, et 
que de Liverpool à Londres, le transport des marchandises précieuses, fragiles, 
roule, par tonne et 5 kilomètres, entre 2 fr. 70 et 2 fr., lorsque les classes ordi- 
naires sont transportées en moyenne à 1 fr. 30 c. Maintenant que j'ai réproduit les 
conditions générales, convenables, et bien réparties, qui président aux transports sur 
les chemins anglais, il sera de quelqu'intérét de présenter à mes lecteurs la situa- 
tion financière des principales de ces entreprises. Je la diviserai en deux colonnes, 
l'une pour les chemins qui se négocient à prime, l'autre pour ceux qui sont en 
perte; mes chiffres sont puisés dans un prix courant de septembre dernier, pu- 
blié à Londres par M. Kelps* 

( Voir le tableau qui fait suite.) 
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Il résulte du tableau précédent : 

l"" Que si Ton prend une action de chacun des treize chemins de fer qui sont 
en bénéfice, et que Ton compare la valeur primitive de ces actions à ce qu^elles 
auraient pu se vendre en septembre 1841, on a un bénéfice de 604 liv. sterling 
pour les 13 actions. 

2^ Que si Ton fait la même comparaison pour les 23 autres chemins on a une 
perte de 564 liv. sterling pour les 23 actions. 

La balance en bénéfice l'emporte de quelque chose sur celle des pertes; mais 
lorsqu'on se reporte au cours des actions de quelques canaux anglais ci-aprés in- 
diqués; à savoir : 

En 1833. En 1841. 

De Birmingham, Action de 100 liv. sterl. valant: liv. sterl. 2,320 1,600. 

DeCk)ventr7, id. id. i» 1,080 305. 

DeTrentetMersey, id. id. yt 810 540. 

D'Oxford, id. id. » 690 575. 

De Stratford et Worcester, id. id. » 570 600. 

De Leeds à Liverpool, id. id. yt 450 750. 

De Grande Jonction, id. id. » 303 111. 

De Warwick et Birmingham, id. id. i» 265 240. 

Alors faisant un juste retour sur la puissance commerciale de l'Angleterre, à 
ceux qui voudraient juger par analogie du succès futur des chemins de fer à éta- 
blir en France, sans recourir à aucun autre argument, on pourrait dire : Méditez 
ces chiffres II... 
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àigne suivie jmr le Canid 
ur rètabfissement de la I 
du midi. 



J'ai présenté dans mes chapitres précédons^ le lableaa -des prix de transport 
sur quelques railways anglais , prix divisés en plusieurs catégories ; les articles 
précieux ou fragiles sont taxés fort cher y ces prix s'abaissent selon la valeur on 
l'usualité commerciale des marchandises^ mais en résumé ils sont (oujours plus 
élevés que le prix en usage sur les canaux rivaux. 

J'ai prouvé par des faits que sur les canaux 4e Londres à Liverpool, qui sont 
complets ^ bien liés entr'eux et bien administrés • la traction éiait de moitié plus 
thire que sur nos lignes navigables duNard où ilresU encore beaucoup d'amiliora' 
lions à faire, cela à cause de la différence de section et de tirans d'eau. 

J'ai tiré quelques inductions du sol anglais (1), de la population, de son com- 
merce et de ses habitudes , des bas prix du fer et de la houille ; inductions qui » 
rapprochées des faits sus-rappelés et du résultat financier produit parle réseau 
de fer anglais dont j*ai présenté le tableau , me conduisent à poser ce principe : 
Que l'établissement en France d'un réseau de chemins de fer ne pourra jamais 
offrir les mêmes facilités , ni les mêmes avantages qu'en Angleterre. 

Hais la France peut-elle rester en arriére & l'égard de ce puissant moyen de 
circulation , lorsque tous les pays qui l'environnent l'ont devancée?... Mon, il faut 
qu'elle suive le mouvement, mais qu'elle le suive avec prudence et mesure » pro- 
fitant de toutes les expériences faites par §es devanciers , s'appliquant d'une ma- 
nière toute particulière h choisir les parties de son territoire qui offlriront la réunion 
la plus grande d'avantages politiques, commerciaux et économiques. Cette solu- 

(1) La démonstration la plus puissante à faire de la condition favorable du sol anglais à l'é- 
gard des chemins de fer est celle-ci : d'après le tableau, page 28, de la Ugne de navigation an- 
glaise que j'ai suivie de Londres à Liverpool, sur 390 kilomètres de développement, il y a eu 441 
mètres de pente à racheter, pente diviiée en trois ieuils de partage. 

Sur la ligne navigable entre Paris et Châlons, par la Bourgogne, mais en partant de l'embou- 
chure du Loing (voyez page 26 de mes Eludes Pratiques), sur 42t kilomètres il y a eu 542 mètres de 
pente à racheter, mais cette pente n'a qu'un ^euil de partage. 

Résumé : — Un kilomètre du sol anglais susmentîooné présente 1 m. 13 de pente moyenne, et 

six inclinaisons principales. 
Un kilomètre du sol français susmentionné présente 1 m. 28 de pente moyenne, et 
deux inclinaisons seulement. 

La ligne par le Grand Tronc, que je n'ai pas suivie, ayant 403 mètres de pente sur 354 kilomètres 
de longueur, présente la même pente moyenne de 1 m. 15, mais elle a quatre points de partage 
qui forment huit inclinaisons différentes. 

Je ne saurais trop appeler Tattenlion du lecteur sur ce rapprochement qui est, à mon avis, bien 
concluant. 
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tion bien rationnelle me porte naturellement à éveiller Tattention du pays sur 
rîmmense danger des doubles lignes qui pourraient être projetées, simultanément, 
dans une même direction. Âmsi» la loi de 1822 eut pour effet de pourvoira 
Tachèvement ou à la création de trois Hgneê navigabhs dans la direction du Nord 
au Midi , Tune par la Bourgogne, l'autre par le Nivernais , la dernière par la 
Loire. Mes Etudes pratiques et ce complément établissent : qu'aucune de ces lignes 
n*est réellement terminée ; Tune semble pour long-temps condamnée à Tétat 
d'impasse ^ l'autre est frappée de difficultés qui rendent son parcours onéreux et 
même dangereux; la dernière est sous l'influence d'aboulissans imparfaits et d'une 
alimentation mal réglée. Gela un siècle après l'idée première, cinquante ans et 
vingt ans après le commencement et la reprise des travaux t 

Pour les chemins de fer on a fait naguère, entre Paris et Versailles, la répéti- 
tion de la grave faute des doubles lignes (1), et aujourd'hui , si j'en crois la voix 
publique, il s'agirait encore de relier Paris au Midi^ par un railway au travers 
de la Bourgogne , et par un autre qui suivrait la vallée de la Loire. 

Actionnaire du canal de Bourgogne , on ne manquera pas de m'accuser de 
partialité si je combats la direction d'un chemin de fer par la Bourgogne, mais 
mon intérêt sur le canal peut être exproprié d'ici à une année {malheureux pays 
où de semblables principes peuvent prévaloir.. A) tandis que la raison, la vérité, si 
elles peuvent être momentanément comprimées, se feront jour tôt ou tard ; c'est 
donc parce que je crois sincèrement m'étayer de la raison et de la vérité que , 
nonobstant les préventions qui vont accueillir mon opinion , je ne craindrai pas 
de l'émettre. 

La première considération qui se présente k Fégard de la double ligne en fer 
agitée entre Paris et Lyon , c'est l'existence de la triple, ou si l'on veut de ta 
double ligne navigable existante que j'ai décrite dans cet ouvrage et le précédent; 
de ces deux lignes faites aux n &vec les deniers des contribuables, où deux cent 
millions ne tarderont pas à être engagés si, pour les exploiter utilement , on veut 
enfin les achever et les bien relier. Il ne semble pas, d'après les exemples em- 
pruntés à l'Angleterre, que j'ai cités dans mes précédens chapitres , qu'on puisse 



(1) Dans une lettre â an député^ insérée dans leUontUur Industriel de décembre 1841, M. Bar- 
tholony attribue cette faute aux seules Compagnies; mais, pour être juste, il aurait dû faire aussi la 
part de l'Administration, et la voici : 

Le Moniteur du 16 juin 1838, page 1722, 2me colonne, reproduit conmie ci-après une assertioa 
avancée à la tribune de la Chambre des députés par M. Mathieu, député de Saône^t- Loire : 

«On a proposé à la Chambre un projet de chemin de fer par Ta rive droite, passant par Asnières. 
» Ce projet a été examiné et la commission, à la majorité de 7 voix contre 2, Ta rejeté conune très 
» mauvais et d'un parcours d'un quart trop long avec des pentes de 5 millimètres. Le rapporteur a 
» été nommé, c'était M. Bureaux de Puzy qui devait faire un rapport de rejet pur et simple. Quand 
» M. Legrand a vu que le projet du gouvernement était rejeté, il est revenu dans la commission 
» et a reproduit son projet de chemin par la rive droite, avec un chemin par la rive gauche. Il a 
D pensé que quelques personnes avaient voté contré le chemin de la rive droite, pour en avoir un 
» sur la rive gauche et que le seul moyen d'obtenir le chemin par Asnières était d'en proposer en 
)> môme temps un second par la rive gauche. Toujours esiril constant que ce n'est pas la commis- 
» sion qui a désiré deux chemins pour aller de Paris à Versailles, comme vient de le dire M. Le- 
» grand. Je veux la disculper de ce projet absurde. » 



L 
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se flatter , eo France surtout , d*cnlever aux canaux les grosses marchandises , 
celles qui exigent Tëconomie avant la célérité ; et , quelles que soient les vues du 
gouvernement quant aux péages à établir sur les chemins de fer et à maintenir sur 
les canaux , je ne pense pas qu'il soit d'une sage économie d'élever entre eux une 
concurrence qui serait nuisible aux revenus de chacun. Ces principes admis ^ les 
principaux revenus des deux chemins de fer en question seraient circonscrits entre 
les voyageurs, les menus bagages et les marchandises fines, et quelle que soit Tim- 
portance qu'on veuille attribuer à ces élémens» entre Paris, Lyon et Marseille, je 
ne crois pas qu'ils puissent couvrir la dépense considérable de deux chemins de fer. 
Je croirais plutôt qu'en n'en faisant qu'un seul , il faudrait encore s'appliquer 
à l'éloigner des voies navigables existantes , ou tout au moins le placer dans les 
conditions qui réuniront le plus grand nombre d'élémensde succès. 

De ces réflexions préliminaires, je vais passer à l'examen des points de "com- 
paraison à établir entre les deux directions agitées, tout en reconnaissant que 
mon travail serait superflu, si l'exécution de la chose était entièrement abandonnée 
à l'intérêt prfvé, car les capitalistes qui fourniraient les millions nécessaires à 
d'aussi grandes entreprises sauraient bien discerner le bon du mauvais. Malheu- 
reusement dans l'état de l'esprit d'association en France, dans ce pays où, par- 
tout, on retrouve le doigt du gouvernement ou le danger de l'agiotage, il serait 
chimérique, peut être, d'attendre la création d'un réseau de voies en fer, du seal 
effort de l'intérêt privé, en présence, surtout, d'une Administration des ponts et 
chaussées qui, soit occultement, soit ostensiblement, a toujours, jusqu'ici, fait la 
guerre à l'industrie. Il serait également chimérique de l'espérer, après les ré* 
eentes victoires obtenues au sein même de la législature, par les localités coa* 
Usées. Cet état de choses est un grand malheur pour la France, malheur dont 
elle commence à sentir l'amertume; néanmoins tout en se flattant d'un achemi- 
nement vers un meilleur avenir, il faut accepter le présent tel qu'il est« raisonner 
et agir en conséquence. Pour me résumer, je crois l'intervention du gouvernement 
encore nécessaire pour la création des grandes lignes en fer, et par ce seul fait d'in- 
tervention la lice est ouverte à toutes les influences d'intérêt local et privé; lors 
même qu'on cherchera à neutraliser ces influences parasites par une association 
avec l'industrie, n'attendez pas de cette union la lumière et le discernement qui 
ont dirigé de pareilles entreprises sur cette terre classique de l'industrie, la vieille 
Angleterre. * 

Telles sont les raisons qui ont déterminé l'effort hasardé et téméraire que je 
vais tenter, pour éclairer cette importante question du choix à faire, entre la 
ligne suivie par le canal de Bourgogne et la vallée de la Loire, pour l'exécution 
du chemin de fer destiné à lier Paris au midi de la France. 
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Examen dn meilleiir Tracé. 



U y a plusieurs tracés en concurreDce pour le chemin de fer par la Bourgogne* 
mais comme celui projeté parallèlement au canal de Bourgogne^ réunit le plus 
de chances d'adoption^ c'est le seul que j'examinerai, d'autant plus que c'est la 
seule direction que je connaisse bien. 

Je laisserai de côté les parties du railway projeté qui côtoyeraient la Seine, 
l'Yonne et la Saône^ attendu que si le sol n*y présente que des pentes insensibles, 
la concurrence de rivières sillonnées de bateaux à yapeur, est un élément bien 
autrement redoutable que des pentes à franchir; je me bornerai donc à parler 
de la localité traversée par le canal de Bourgogne lui-même où, sur 242 kilo- 
mètres, on a eu un souterrain avec de profondes tranchées sur 6,600 mètres de 
longueur, et une pente à racheter de 498 mètres sur la totalité du canal, c'est 2 
millimètres et 1|20 par mètre. Si cette pente était répartie également, elle serait 
bien peu redoutable, mais, aux abords dn seuil de partage on devra surmonter 
des pentes de plus de 5 millimètres (voir à la fin du chapitre la note sur Tin- 
fluence des pentes quant à la locomotion), sans pour cela éviter l'inconvénient du 
souterrain, ni la vallée sinueuse, étroite et embarrassée de l'Ouche. Voilà pour 
le railway Bourguignon. 

Pour celui de la Loire, comme je crois trouver un grand avantage à le relier 
avec le chemin d'Orléans qui serait tête de ligne au nord, et avec ceux delà Loire 
au Rhône (1) qui formeraient tète de ligne au midi, je ne calculerai les pentes 
qu'entre ces deux points. 

Sur 72 kil., parcours de la Loire entre Orléans et Briare, la pente du fleuve 

est de 29 mètres, ce qui égale par kilom. • . 40 centimètres. 
Sur 192 dito, étendue du canal latéral à la Loire, de Briare 

à Digoin, en aval du pont aqueduc, les chutes 
rachetées sont de 102 mètres, ce qui égale 

par kilomètre 53 dito. 

Sur 54 dito^ étendue du canal latéral à la Loire, de Digoin à 

Roanne, la chute rachetée est de 37 mètres, 

ce qui par kilomètre égale 68 dito. 

Ainsi 318 kil. ont, dans une même direction, une pente de 168 mètres, ce 



(1) Les chemins existans de la Loire au Rhône sont dune construction vicieuse ; sans doute 
qu'en perspective de la jonction dont j'émels le vœu, leurs Compagnies se prêteraient aux per- 
fectionnemens nécessaires ; mais à défaut de ce concours et de la possibilité des rectificaUens, 
une nouvelle communication directe entre Roanne et l'aval de Lyon, ne serait-elle pas encore 
préférable au tracé par la Bourgogne?... Ne point rendre obligatoire la traversée de Lyon aux 
voyageurs et aux marchandises qui iront du nord au midi et du midi au nord, sera toujours une 
chose utile et économique. 
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qui donne en moyenne à pen près 53 centimètres de pente par kilomètre, cela 
dans une vallée lar^e^ généralement assez droite, et composée de terres sablon- 
neuses et exemptes de grands percemens souterrains. En produisant ce simple 
aperçu, je déclare ne connaître en France aucune localité qui réunisse autant de 
conditions propices à l'établissement d*un chemin de fer de grande communi- 
cation. 

Le canal de Strasbourg à Pâle, a 
111 mètres de chute sur 123 kilomètres; c'est par kilomètre. 90 centim. 

La ligne navigable de Paris à Gbarleroi, a 
201 mètres de chute sur 357 kilomètres ; c'est par kilomètre. 56 dito. 

Celle de Mons à Paris^ a 
200 mètres de chute environ, sur 364 kilomètres; c'est par 

kilomètre 55 dito. 

Ces trois exemples» empruntés aux points de la France considérés à juste 
titre comme très favorables aux chemins de fer (la confection du railway alsa- 
cien le prouve), justifient tout ce que je viens de dire, quant à la vallée de la 
Loire. 

Je n'entrerai dans aucun détail sur les parcours respectifs des deux voies pro- 
jetées, mises en parallèle; ce parcours ne peut être déterminé que par l'étude 
générale et complète des tracés; mais*entre l'une, et l'autre direction^ la di(Të- 
rence ne peut être grande, si j'en juge par celle des lignes navigables, et quel- 
ques kilomètres, quelques lieues même, en plus ou en moins, sur un railway 
de 120 lieues, sonl d'une minée considération. 



Combustible. 



Une seule houillère, celle d'Epinac, distante de 28 kilomètres du canal de 
Bourgogne, est susceptible de fournir au railway projeté le combustible néces- 
saire. La houille est de médiocre qualité, et le prix en est élevé en raison des 
conditions de cette exploitation. Pour lui faire concurrence, les houilles qui bor- 
dent le canal du Centre, ont environ 200 kilomètres à franchir ; celles de Rives 
de Gier en ont plus de 300, en franchissant Lyon et en remontant la Saône. 

Combien sont différentes les conditions houillères du bassin de la Loire... ! 
Roanne n'est qu'à 84 kilomètres de Saint-Etienne. 

Digoin est à 50 kilomètres des principales houillères du canal du Centre, à 
quelques lieues au-dessous de Digoin, le railway de la vallée de la Loire serait 
alimenté par les houillères de Dompierre et de Décize qui s'exploitent à environ 
10 kilomètres du canal. 
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Par rAlIier, point ÎDlermédiaire de ce canal latéral^ dëbouchenl les houilles 
de l'Auvergne, qui offrent proximitét qualité et bon marché. 

Enfin par le canal du Berry, qui débouche dans le canal, à trois h'eues au- 
dessous de l'Allier^ arriveront les houilles de Qommentry qui ont au plus 140 
kilomètres de bon canal à franchir. 

Impossible de constituer, en France, une grande ligne de fer dont Talimenta- 
tion en combustible soit mieux répartie et placée sous des élémens concurren- 
tiels plus favorables; en ajoutant aux pentes plus fortes du tracé par la Bour- 
gogne^ la cherté et la médiocrité de la houille du littoral, il en ressortira 
naturellement un surenchérissement important dans les frais de locomotion, et 
cette différence viendrait encore en addition aux élémens constitutifs, très onéreux 
de la voie elle-même. 



Concurrence à opposer aux deux li^es de chenûn de fer en projeta. 



La concurrence à établir entre des chemins de fer k exécuter et des canaux exis- 
tans, est une question délicate, sur laquelle je m'arrêterai un instant. D'après les 
renseignemens que j'ai recueillis en Angleterre, les compagnies des chemins de 
fer n'auraient pas été obligées, comme cela s'est fait de canaux à canaux, de 
donner aucune indemnité aux compagnies des canaux; il en a été de même en 
France pour les chemins de fer de Saint'-Etienne et d'Orléans, placés en con- 
currence avec les canaux de Givors, d'Orléans et de Loing. La question me pa- 
raît équitablement résolue en ce sens, que chacun travaillant avec ses propres 
moyens, on a dû chercher, dans le péage, le revenu nécessaire pour couvrir les 
intérêts de la dépense. Mais si, contrairement à cet exemple, l'état et les com- 
munes traversées fournissaient à l'avenir des subsides à rentes et à fonds perdus, 
la lutte deviendrait inégale, et on devrait une indemnité à la voie lésée. Par cette 
raison, ajoutée à d'autres que j'ai données plus loin, je pense que toutes les sub- 
ventions devraient être représentées par des actions participant aux revenus; on 
pourrait seulement accorder une priorité quelconque aux actionnaires ordinaires 
sur les communes, et aux communes sur l'état; mais la dépense totale devrait ré- 
gler les bases de la perception. 

Passant de cette observation générale au parallèle des deux chemins de fer en 
projet, je rappellerai que j'ai mentionné déjà, quant au railway Bourguignon, la 
redoutable concurrence des bateaux à vapeur qui sillonnent le Saône jusqu'à 
Ghfllons, et la Seine jusqu'à Montereau; cette concurrence s'étendra infaillible- 
ment jusqu'aux deux embouchures du canal de Bourgogne, aussitôt après l'achè- 
vement des améliorations en lit de rivière qui sont en exécution. Le bateau à va- 



— B7 — 

peur e$t un concurrent qui participe à toutes les améliorations appo/iées à la locomotive^ 
il traDsporte les marchandises comme les voyageurs; à ce dernier égard, il doit 
être d'autant mieux pris en considération, qu'en France^ la grande masse des 
voyageurs vise encore plus à l'économie qu'à la célérité. Peur la marchandise 
il est déjà employé utilement, sur des rivières non encore améliorées, à la re- 
morque des chalands; j'ai cité à la page 50^ de mes Etudes pratiques des transports 
de vin qui, en 1840» se sont effectués de Mâcon à Paris au prix moyen de 
8 fr. 25 c. la pièce, et ce nonobstant les conditions défavorables de la naviga- 
tion actuelle, c^est 33 fr. la tonne transportée à 540 kilomètres, que je veux ré- 
duire à 500 kilomètres à cause des sinuosités de rivières. Je dis 33 fr. la tonne. 
J'y ajouterai le camionage à la réception et la livraison. . . 3 dito (1). 

Ensemble. . . . 36 fr. 

Gela constitue pour une tonne transportée à 5 kilomètres, un prix de revient de 
36 centimes. Or, dans mon tableau comparatif des prix de transports sur canaux 
et chemins de fer anglais, j'ai fait voir que le transport qui s'effectuait au meil- 
leur compte, et à faible vitesse sur ces railioays, était le bois de construction trans- 
porté de Manchester à Hull, à raison de 92 centimes. C'est donc un prix de trans- 
port de 36 c. en France, à opposer à un autre de 92 c. en Angleterre. — El il est 
à observer que plusieurs chemins de fer de cette ligne sont en perte (voir le ta- 
bleau page 49), tandis que les actions de 100 liv. sterl. des canaux de Liver- 
pool à Leeds se négociaient encore, tout dernièrement^ sur le marché de Londres, 
à 720 liv. sterl (Leeds est sur la route de Liverpool à Hull). 

Se flatte-t-on d'obtenir en France une constitution et une circulation de 
railways plus économiques qu'en Angleterre ? Espère-t-on que le gouvernement 
français contribuera par des subventions à amoindrir les frais de leur circula- 
tion, en même temps qu'il élèverait les droits sur les canaux et les rivières ? 

En bonne justice distributive, comme en bonne économie politique, chaque 
voie doit se suffire à elle-même, et à coup sûr, les chemins de fer, dont on désire 
l'établissement parallèlement aux canaux de Bourgogne et de la Loire^ n'enlèveront 
à ces canaux que Yinfime quantité de marchandins qui ont plus besoin de célérité que 
d'économie. — Les chemins de fer devront donc chercher leurs produits dans les 
objets que l'on confie aux messageries et au roulage accéléré, et dans le transport 
des voyageurs. 

En fait d'articles légers, qui n'ont jamais pris^jusqu*ici, la voie très lente de nos 
canaux, et qui préféreront à l'avenir celle des chemins de fer, il faut placer en 



(i) Sur les chemins de fèr belges, le camionage se paie comme ci-après : 
A la livraison de la marchandise à domicile, 5 c. les 100 kilog. (ohligé), 

c'est pour 1,000 kilog. fr. 50 c. 

A la réception à domicile, 10 c. dito. (facultatif). 1 » 



Total pour la réception et la livraison. 1 50 

8 
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première ligne les fruits verts et secs, les salaisons, les bulles fines du 'Midi| ob- 
jets dont la consommation prendra une immense extension par la promptitude 
et l'économie du transport. — Ces denrées se trouveront plus naturellement 
acbeminées dans le cœur de la France par la vallée de la Loire, que par la ligne du 
canal de Bourgogne. Avec cesdenrées^ il sera facile de compléter le chargement 
des convois de voyageurs, jusqu'à la puissance de traction de la machine loco- 
motive. 

Enfin, la ligne par la vallée de la Loire n'aurait aucune concurrence sérieuse 
à redouter du fleuve lui-même, quant au transport des voyageurs, l'essai qui a été 
fait avec des bateaux à vapeur sur une partie de la Hautes-Loire, entre Decize, 
Nevers et Briare, n'étant pas encourageant pour l'extension de ce mode de cir- 
culation. 

Sous le rapport de la concurrence, je trouve encore la ligne de fer par la Loire 
mieux placée que le serait celle par la Bourgogne. 



Examen des ramifiGations possibles avec les deux Lignes 

mises en parallèle. 



C'est ici, particulièrement, que se montrerait la prépondérance du tracé par 
la Loire, sur celui qui passerait par la Bourgogne. 

J'ai déjà mentionné, à plusieurs reprises, mes craintes sur le succès douteux, 
financièrement parlant, des chemins de fer à créer en France, et en raison de 
cette crainte, je voudrais qu'on se hâtât de vivifier ceux qui sont déjà existans, en 
les reliant les uns aux autres. Par ce moyen, Orléans serait misen communication 
avec Saint-Etienne, Lyon et Marseille, au Midi; avec Paris et Kouen, le Havre, an 
Nord; plus lard, et immanquablement, avec Tours et Nantes à l'Ouest; Bourges^t 
le Berry pourraient lancer un embranchement sur Tartère principale de la Loire, 
à moins qu'une étude approfondie des tracés ne fit préférer le Berry lui-même, 
comme direction de la ligne principale. Si là vallée de la Loire et sa rive gau- 
che restent préférées, alors on pourrait lui rattacher les points principaux de la 
rive droite, tels que Nevers, Fourchambault, La Charité, localités qu'il sera dif- 
ficile et coûteux de relier avec succès au canal latéral à la Loire, par des em- 
branchemens navigables (Voyez les expériences consignées aux pages 6 et 7 de 
cet écrit). 

Les embranchemens qui partiraient de ces foyers de production, placés sur 
la rive droite de la Loire, iraient rejoindre le canal et le railway établis sur la 
rive gauche^ et ainsi les expéditeurs pourraient donner la préférence au moyen 
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qui seraîl le mieux approprié à leurs convenances^ et au lieu d'avoir recours à 
deux embranchemens navigables pour Nevers et Fourchambault, la mtme ligne en 
fer desservirait ces deux i«portan(es localités^ 

En thèse générale, je suis très partisan des liaisons uniformes qui dispensent 
de transbordemens, de tous les frais qui en découlent ; ainsi embranchemens na - 
TÎgables aboutissant aux canaux, embranchemens à ornières aboutissant aux che- 
mins de fer; mais toute règle souffre exception, et le lit de la Loire sera toujours 
un moyen de transport précaire, dangereux et coûteux, lors même qu'on ne l'em- 
pruntera que pour une simple traversée. — Les expériences sont là, et il est fa- 
cile, t7 est mime urgent de les eoniinuery en achevant l'embranchement qui a été 
commencé à Decize, pour relier le canal latéral à la Loire avec celui du Ni- 
vernais. 

Quels sont maintenant les points de liaison à espérer au moyen du raiiway 
Bourguignon?... La ligne entière est à créer, son prolongement vers l'Rst, par la 
vallée du Doubs, est pour moi, qui connais bien cette vallée, une conception gi- 
ganUee^e. 

Le gouvernement sait ce qui lui en a coûté pour établir en ce lieu une bien 
mauvaise navigation. 

La Côte-d'Or, de Dijon à Chagny et Châlon-sur^Saône, serait, au contraire^ 
une localité très favorable à l'exécution d'un railway, mais on peut le créer 
pour rejoindre le canal à Dijon^ et même pour rejoindre une ligne de fer qui 
traverserait la Champagne pour se relier par Belfort et le Valdieu à la ligne 
alsacienne. On éviterait toutes les difficultés de la vallée du Doubs, on éloigne- 
rait ainsi cette ligne en fer qui joindrait Paris à Strasbourg^ du nouveau canal 
de la Marne au Rhin qui a la même destination. 

On féconderait la voie de fer existante entre Strasbourg et Mulhouse, sans 
porter atteinte aux produits à rechercher de la voie fluide directe de Paris à 
Strasbourg. 

Si Ton établit le railway de Paris au Rhône par la vallée de l'Ârmançon, 
il est douteux que le Châtillonnais s'y rattache, car sa communication avec Paris 
s'effectuerait en équerre ; il se reliera mieux avec le chemin qui emprunterait le 
département de l'Aube, et cependant, parmi toutes les localités qui peuvent être 
desservies par le railway Bourguignon, aucune ne présente une plus grande im- 
portance que le Châtillonnais, soit par ses fers» soit par ses vignobles (les hiceys). 
Lors de la confection du canal de Bourgogne, on comptait sur ses provenances» 
et une route de terre directe avec subvention des communes, fut commencée il y 
a 10 ans, pour relier Chfttillon-sur-Seine à Ravière. À ma dernière navigation 
sur le canal, à la fin de 1839, la confection de cette route était arrêtée faute 
de fonds. 

Ici donc, comme sur les autres chefs précédemment traités, le tracé projeté 
par la Bourgogne, me semble en infériorité à celui par la Loire (1). 

(1) Le chemin de fer qui serait placé dans la vallée de l'Aube, et qui se rattacherait à Dijon et 
à Mulhouse, aurait pour excellent effet de détruire la rivalité qui s'est engagée entre les trajets 
directs sur Strasbourg et Dijon. — Qu'est-ce qu'un prolongement de parcours, de quelques 
myriamètres sur un railway, à côté des conditions les plus favorables, à la création et aux re- 
venus?... 
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Service des Localités traversées. 



'i 



J'^arrîve à mon dernier point de comparaison, et ici, je ne me tratneraf pa» 
dans les sentiers battus, en compulsant numériquement toutes les Tilles et toutes 
les communes traversées par les railways projetés! Sont-ce les agriculteurs, lea 
artisans, les ouvriers qui recourront souvent aux chemins de fer pour de longs 
parcours?... Non, mais bien les négocians et les traiicans de tous genres; ainsi 
Roanne, Tarare, etNevers, fourniront plus de voyageurs que Tonnerre, et Dijon. 
Au reste, ceci est pour moi une question tf-ès secondaire, et pour prouver 
combien il y a peu de fond à faire sur les villes placées au bord d*un chemin 
de fer à une certaine distance des points extrêmes, j'emprunterai aux pages 248 
et 2S1 de l'ouvrage de HM. Simons et de Ridder, ingénieurs, créateurs et direc- 
teurs des chemins de fer belges, le fait ci-aprés rappelé: Du 1"^ au 10 juin 1838, 
Wiivorde , ville de 4,300 âmes, à 10 kilomètres de Bruxelles, a fourni au 
chemin de fer 1,932 voyageurs. 

Gand, ville de 88,000 flmes, à 7B kilomètres de Bruxelles, 
n*a fourni dans le même intervalle que 2,656 voyageurs. 

Parmi ceux-ci, 170 seulement ont franchi le parcours total. 

Et cette échelle décroissante semble applicable à la plupart des localités!... 

En France, les localités riveraines des chemins de fer en instance, se remuent 
beaucoup pour Texécution de ces voies; elles proposent des subventions en ter- 
rains ou en argent. La pierre de touche la plus sûre serait, à mon avis, l'ou- 
verture d*une souscription sérieuse en actions de l'entreprise, et si Ton abordait 
un pareil moyen à l'égard des lignes proposées par la Loire ou par la Bourgogne, 
je serais disposé à croire que la question serait tranchée en faveur de la vallée de 
la Loire. 

Les autres parallèles à établir entre ces deux voies rivales sont du ressort de 
l'art et hors de ma compétence. 

Des considérations graves et par moi non prévues, devront sans aucun doute, 
ressortir de la discussion de cette importante question, et le but principal de 
l'opinion que j'ai mise en avant^ est d'empêcher, autant qu'il dépend de moi, 
la création simultanée de deux lignes en fer dans la même direction et pour le 
même but. La meilleure doit être préférée, mais il faut qu'elle soit unique, dût- 
elle être tracée parallèlement au canal de Bourgogne contrairement à toute mon 
argumentation (!}. 

(1) Je considère mes intérêts comme tout à fait en dehors de la question, autant qu'elle 
sera résolue dans le sens de l'intérêt public, c'est-à-dire avec conservation de péages re- 
laiifi sur les voies en concurrence. — Je déclare en même temps n'avoir jamais eu aucun intérêl 
dans les railways aboutissant à la Loire. 
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Inflaence des pentes à donner aux chemins de fer snr Teffet utile 

de la locomotion. 



Je me garderais bien d'aborder la question d*arf, très délicate, indiquée par 
le titre de cette note, si les ingénieurs habiles et expérimentés que je vais citer 
ne m'en avaient fourni les élémens. Ainsi, à la page 52 de l'ouvrage de MM. Si- 
moQS et de Ridder, ingénieurs-directeurs du réseau de fer belge, on trouve le 
tableau ci-après, dressé d'après de nombreuses expériences faites en Angleterre, 
indiquant le poids total, chariots et marchandises, qu'un cheval de force moyenne 
ne travaillant que quatre jours sur cinq, peut traîner sur des rails de fer, en par- 
courant par jour une distance de 32 kilomètres. 



TABLEAU. 






INCLINAISON 


Poids brut transporté. 


A CHARGE 


DESCENTE 


DESCENTE 


du 


dans 


à charge et 


à vide et 


CHEMIN. 


LES DEUX SENS. 


REMONTE A VmB. 


REM. A CHARGE. 


Sur niveau 


12 tonnes 


tonnes 


12 tonnes 


Sur un plan de 0,001 toVt • • • 


12 ù 


20 » 


15 » 


0,002 îir .. . 


12 » 


23 B 


12 » li2 


» 0.0025 m • . . 


Il » 1[2 


25 B 


11 » 1i2 


0,003 ïh • • 


10 » li2 


27 » 


10 p li2 


0,004 5T. .. ^ 


9 » li2 


28 *(*) 


9 » li2 


» 0,005 t»ô • • • 


8 9 li2 


25 D li2 


8 ll2 


0,010 îlà . . . 


5 » ll2 


16 » 1|2 


5(**) » li2 



J'emprunte à ce tableau le cas le plus favorable à la locomotion C"), à savoir 
la descente à charge sur un plan de 0,004 ^ de pente, et la remonte à vide, et 
je constate que Teffet d'un cheval est le transport d'un poids brut de 28 tonnes. 

Mais, pour arriver au poids nel, il faut retrancher de ce chiffre le 
poids des wagons qui^ suivant la citation des mêmes ingénieurs, à la 
page 50t est en moyenne des 2|5 du poids brut, ci H 20 

Reste pour effet utile 16 t. foS 



Et pour le cas le plus défavorable f *), qui est la descente à \ide et remonte à 



— 62 — 

charge sur un plan d'an cenlimèlre de penle par mètre, l'efTet utile d'un cbeval 

est circonscrit aa poids brui de 5 1|2 tonnes. 

D'obdéduisant le poids des wiigons, 2[5 2 dilo. 

Reste pour effet utile, net. ... 3 l|2 dilo. 

Tout ceci a rapport aux chevaux, dod pas aux locomotives, et MM. de Ridder 
et SimoDS ajoutent, page 137, que sur le chemin anglais de Darliagton à 
Stockton, où l'on emploie des locomotives et des chevaux, la dépense du hfl- 
lage par tonneau, est regardée comme sensiblement la même, par l'an ou l'autre 
moteur; les locomotives n'y obtenant la préférence qa' en raisoB de leur plus 
grande vitesse et de l'avantage qu'elles procurent, d'éviter l'encombremeat. 

Voici maintenant le tableau fourni par les mêmes ÏDgéniears da poids brut 
qae peut traîner, à différentes vitesses et sur des pentes diverses, un« machine lo- 
comotive, capable de traîner sur un plan horizontal an poids brut de 45 ton- 
neaux, h la vitesse de 19 kilomètres à l'heure. 

TABLEAU. 



INCLINAISON 

du 

CHEHIN. 


Poids brut en tonneaux à la vitesse de : 1 


* 


1 


CO 


O) 


1 




S 


S 






tonnes 


tonnes 


tonnée 


tonnes 


loDoes 


tomes 


tonnes 


tonnes 


Sur aWeau 




76 


67 


53 


45 


34 


26 


20 


15 


Sut plao ascendant de 


0,001 


66 


50 


43 


37 


S8 


21 


16 


12 


de 


0,002 


60 


« 


37 


31 


» 


18 


U 


10 


de 


0,553 


5i 


39 


31 


26 


ao 


15 


11 


8 


» de 


0.005 


«2 


30 


25 


21 


16 


12 


9 . 


7 


de 


0,OiO 


29 


23 


17 


15 


11 


9 


6 


5 



Ces tableaux sont extraits de l'Hislorique du Chemin de fer belge , par 
MM. SimoQS et de Ridder , daté du 21 décembre 1833, réimprima m 1839, 
sans aucun raisonnement tendant à atténuer ces chiffres , et je suis dis- 
posé à croire que leur exactitude proportiomelh ne peut être aucunement atlé- 
nuée par le perfectionnement que la locomotive a refu depuis lors; il s'agit 
d'une résistance à vaincre par l'effet d'inclinaisons diverses ; seulement si la 
traction par locomotive d'un poids brut de 76 tonnes, 
Réduit des 2)5 30 dito. 

pour arriver au poids net des 46 tonnes ; si celte traction, dis-je, 
coûtait alors 3 fr. par kilomètre pour le seul combustible, il serait possible qu'elle 
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ne coulât plus aujourd'hui que 1 fr. 50 c. Celte supposition de ma part est lout- 
à-faît hypothétique, et je n'ai voulu m'engager dans aucun travail analogue, 
parce que j'en reconnaissais la difficulté et que je la trouvais au-dessus de mes 
forces. Mais pour éclairer mes lecteurs sur celte question délicate, et pour em- 
pêcher que Ton tire une induction défavorable contre mes intentions, des ta- 
bleaux qui précédent, je reproduis ci-aprés un autre tableau, emprunté à l'ou- 
vrage sur les chemins de fer publié en 1839 par le major Poussin, que j'ai 
trouvé dans une publication faite en 1840» par M. Perdonnet, ingénieur du 
chemin de fer de Paris à Versailles (rive gauche). 
Je le présente avec la seulegarantie de ces noms respectables. 



Epoques. 

Ed 1825, une locomotive trainaot 
£d 1829, la locomotive Roret, » 
En 1834, la locomotive Firefly, o 
Ed 1858, la loco. Harvey-Gombe, » 
En 1839, la locom. Nothssar, » 



Quantité* traînées 
par loccHnotire. 


Ptatanoe 
rranohie è llware. 


Combostible brûlé 
par ioaae el kiloaràtre. 


40 tonnes, 


. franchit 


9 kilom.65 


avecl ; 


kilog. 05 


40 i> 


franchit 


25 » 


13 





» 50 


40 » 


franchit 


34 » 


32 





» 21 


50 » 


franchit 


51 » 


49 





p 17 


40 » 


franchit 


62 » 


» 





D 25 



Ainsi, de 1834 à 1839, le perfectionnement de la locomotive aurait permis 
d'atteindre une vitesse double, avec une consommation de combustible à peu 
près égale, 1{4 de kilogramme, au lieu d'un 5"^. C'est ce qui m'a fait dire plus 
haut, que la dépense en combustible avait pu baisser de moitié depuis la fin 
de 1833, mais il ne me semble [jas, je le répète, que cela ait pu amener aucun 
changement dans la résistance proportionnelle résultant des pentes. 

Je terminerai cet exposé par un rapprochement de l'effet utile d'un cheval 
sur chemins de fer et sur canaux. 

Un cheval franchissant 32 kilomètres par jour, suiyant l'exemple cité à la 
page 61 ""S traînera un poids net de 16 4|5 tonnes. 

Le même cheval, faisant le même parcours diurne, suivant 
le second exeipple cité à la page 62°^^» traînera un poids net de. 3 li2 dilo. 



La moyenne de ces deux exemples est. 



10 



tonnes. 



Sur un canal, un cheval médiocre, franchissant 16 kilomètres par jour, Irai- 
nera très facilement 100 ionnes poids net. 

Et si l'on en^ployait deux bœufs à celle traction, on traioerait davantage dans 
les mêmes conditions et la dépense ne serait pas plus forte. 

Résumé : l'effet utile d'un cheval sur chemins de fer et canaux doit donc être 
calculé dans la proportion d'un à éft'aiO — Une tonne sur lerailway. 

ËUttd tonnes sur le canal. 

Maintenant, chacun appréciera à sa manière, l'influence d'un parcours de S 
ou de 4 lieues par jour. 
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^elqaes mots sur les Voies fluides et le Béseau de fer belg^. 



Un rapport général sur la navigation intérieure de la Belgique dont M. Tins- 
pecteur Vifquain, homme de science et d*expérience^ s'occupe depuis près d'une 
année» va paraître incessamment. Le ministre des travaux publics Ta annoncé 
dernièrement aux Chambres belges. Ce document officiel, que Ton pourra rap- 
procher du compte qui sera rendu dans la même session législative, sur la situa- 
tion et les résultats du réseau en fer, prouvera mieux que toutes les théories pos- 
sibles, si les Belges» ce peuple froid et commerçant» considèrent les voies en fer 
comme un moyen supérieur aux canaux, pour le transpart économique de la grosse 
marchandise. 

Cependant, qu*on y prenne garde, le sol de la Belgique s*est trouvé encore 
plus favorable à la création et à l'exploitation des chemins de fer, qu*il ne Va été 
pour ceUes des canaux. Les écluses se franchissent sans effort de traction extraor- 
dinaire, et il n'en est point de même des pentes des chemins de fer. Puis dans un 
pays dont le territoire est fort resserré, la population très agglomérée, très indus- 
trieuse, un transport rapide effectué à un prix un peu élevé, sera préféré à un 
transport lent, quoique moins coûteux; la rapidité sera mieux sentie et l'éléva- 
tion du prix moins sensible, qu elles ne le seront dans les conditions générales du 
sol, de la population et de l'industrie françaises. 

Ces considérations ont exercé une puissante influence, d'abord quant à la 
promptitude et à l'économie de la création du réseau de fer belge» puis à l'égard 
de ses résultats financiers; au reste le ministre Noihomb a hautement avoué 
l'une de ces influences dans son rapport du 31 décembre 1840, où l'on lit : 
Qu'il n'existe aucune agglomération de population comparable d celle de la Belgique 
puiiqu'on y rencontre de qtmtre en quatre lieues des villes et des bourgs plus tm- 
portans et plus industrieux que beaucoup de chefs-^ieux de province en d'autres pays. 

Le compte rendu par le ministre Rogier» pour le railway, citait pour 1840» 
un revenu de 4 p. 0(0 sur le capital déboursé ; mais l'expérience était incomplète 
et ce résultat» dit-on, un peu forcé; le ministre actuel des travaux publics vient 
de demander aux Chambres un crédit de 817,000 fr. pour combler une insuffi* 
sance du budget pour le service du chemin de fer en l'année 1841; on saura 
bientôt si cet excédent de dépense s'est trouvé compensé par un excédent de pro- 
duit. 11 faut encore ne point perdre de vue que, jusqu'ici, le sol qui est traversé 
par le chemin de fer, de Bruxelles à Anvers, à Louvain, Gand et Ostende, est 
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un sol essentiellement plat (1); rembrancbement poussé jusqu'à Ans, à 3 kilo- 
mètres de Liège, a une inclinaison assez sensible, à partir de LouTain; mais la 
marchandise (la houille du bassin. de Liège) le parcourt à la descente, et la re- 
monte se fait ordinairement à vide; aussi* c'est sur ce point et dans ces conditioM 
toutes favorables (mouvement du commerce et combustible), que les ingénieurs 
Belges ont constaté des expériences de traction très économiques. 

La section qui se dirige sur Mons et Charleroi est, en grande partie, terminée; 
celle qui, d*Ans près Liège, ira aboutir à la frontière de Prusse par Verviers, le 
sera d'ici i une année; ces deux sections au Midi et à TEst, étant établies sur les 
parties les plus accidentées du sol belge, là où les pentes ont dû être les plus 
fortes, les courbes et les souterrains les plus fréquens, ce ne sera qu'après leur 
achèvement et leur exploitation, qu'on pourra avoir une idée complète et exacte 
du résultat financier du réseau de fer belge. 

Toutefois, le résultat obtenu est déjà immense et il fait honneur à la Bel- 
gique. 

11 est bon de rappeler, bien que ce fait soit connu, que ces grands et admirables 
travaux, œuvre du gouvernement, ont été réglés par un arrêté royal du 26 
juillet 1834, qui créait un système de confection et d'administration tout à fait 
en dehors des allures ordinaires des ponts et chaussées, et les deux ingénieurs qui 
ont été mis à la tête de cette organisation spéciale, MH. Simons et de Ridder, ont 
pu dire avec la plus parfaite raison, page 212 de leur écrit sur la matière : 

« Pense-t-on que si Ton avait été obligé de suivre les formalités adminis- 
» tratives ordinaires des autres travaux publics, impuissantes pour le bien, im- 
» puissantes contre le malj pense-tron qu'on aurait pu obtenir d'aussi prompts, 
» d'aussi beaux résultats I... » 

Et cependant la Belgique est un petit royaume de quatre millions d'habitans 
essentiellement commerçans, industriels et par conséquent bons administrateurs. 

(1) L'Escaut, de Tournai à Anvers, sur 185 kilomètres de parcours, a 15 mètres 70 centimètres 
de pente, c'est par kilomètre 8 li2 centimètres. 

Le canal qui relie Gand à Bruges a un seul bief de niveau de 23 kilomètres; celui qui relie 
Bruges à Ostende, a encore un seul bief de 42 kilomètres. L'Angleterre, dont le sol est favorable 
a reiécution des chemins de fer, n'offre aucun exemple aussi remarquable que ceux empruntés 
à la Belgique, que je viens de citer. 

M. Teisserenc, page 233, de son ouvrage sur les travaux publics en Belgique, publié 
en 1839, dit : qu'en Angleterre on compte wm écluse par dnq mille mètres de canaux, tandis 
que le sol français en a nécessité deux ei demie sur le même parcours. Je ne suis pas en mesure de 
véritier l'exactitude de la comparaison, mais, comme je pense que son auteur pourra la justifier, elle 
vient prêter une nouvelle puissance à mes précédens argumens sur les conditions du sol français 
moins favorables aux chemins de fer que le sol anglais qui, lui-même, est très inférieur au sol 
belge !... 
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Voici le détail des prix de transport dea Chemina de for belgea, pour 
lea groaaea marchandiaea, pour deux prinoipalea directiona. 

Ces marchandises sont divisées en quatre catégories. 



!'• CATÉGORIE. 

Engrais, céréales, farines et pommes de terre, briques, pannes, houille, 

fontes, cendres de mer, poissons, sels bruts transportés : 

De Bruielles à Anvers, <k3,800 mètres et pour 100 kilog. 49 1|2 cent 

Remise à domicile (obligée). 5 

Prise à domicile (facultative). 10 



Total. . . 



6k i[2 = 



De Bruxelles à Liège, 114,500 mètres et pour 100 kilog. 1 fr. 13 

Double camionnage, comme ci- dessus. 1 5 



1 fr. 28 = 



2« CATÉGORIE. 

Pierres, marbres, pavés, minerais, métaux, terres, chaux, bière, bois, 
clous, écorces : 
De Bruxelles à Anvers, comme dessus, 55 c. et 15 c. de 

camionnage 70 cent. = 

De Bruxelles à Liège, conune dessus, 1 f. 25 c. et 15 c. de 

camionnage 1 fr. IM) cent. = 

y CATÉGORIE. 

Objets non fragiles et qui ne sont pas désignés ci-dessus : 
Do Bruxelles à Anvers, comme dessus, 65 c. et 20 c. de 

camionnage 85 cent» = 

De Bruxelles à Liège, comme dessus, 1 f. 50 c. et 20 c. de 

camionnage 1 fr. 70 cent. =: 



4* CATÉGORIE. 

Objets fragiles et d un transport difficile : 
De Bruxelles à Anvers, comme dessus, 90 c. et 25 c. de 

camionnage • 

De Bruxelles à Liège, comme dessus, 2 f. 10 c. et 25 c. de 

camionnage. 



Rédwttea 

è kumae 

par 8 kilomètre 



1 fr, 15 cent. = 



2 fr. 35 cent. = 



7*c. 



56 id. 



80 id. 



61 id. 



97 id. 



74 id. 



1 f. 31 id. 



1 (»2 id. 



Ces prix sont très bas^ même pour la Belgique^ qui possède tous les élëmens 
favorables aux chemins de fer; on ne doit les considérer que comme une planche 
d'essai ; le gouvernement belge saura maintenir Téquilibre entre la dépense et la 
receUe, car telle a ëlé la base constitutive de la création de leurs chemins de fer^ 
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et dans la crainte qu'on ne s'en éloigne, la commission réunie, le 5 août 184i> 
par les soins da gouvernement, pour réviser les tarifs du ministère Bogier, établis 
en 1840, a déclaré : «Qu'elle était unanime à reconnaître que le chemin de fer doit, 
» non seulement couvrir toutes ses dépenses d'exploitation et d'entretien, mais en • 
n core subvenir au service des emprunts contractée pour sa construction, b Au 
reste, le gouvernement belge exploite par lui-même plusieurs de ses canaux et 
rivières, dont le revenu est importaat; nul doute qu'il ne se montrera attentif à 
ne point l'atténuer par une concurrence mal réglée et injuste entre les deux 
moyens de transports. 

L'intérêt de ses diverses provinces se trouve lié au maintien de cet équilibre, 
et déjà la création des chemins de fer a produit quelques cbangemens dans les 
habitudes commerciales du pays; ainsi, les houilles de Liège ont remplacé, sur 
quelques points, celles du Centre et du Hainaut; mais c'est à tort qu'on l'attribue, 
en France, à la supériorité du transport par le chemin de fer sur la voie fluide. 
Quelques rapprochemens prouveront ce que j'avance, ce sont les distauces res- 
pectives entre les foyers de consommation ci-après, où Uons et Liège envoient 
leurs houilles. Tune parla voie fluide, l'autre par le chemin de fer. 



Ainsi, par la voie fluide : 
De MoDS à Louvain on compte. . 245 kilom. 

De Mons à Bruxelles 250 » 

De Mons Â Anvers 230 n 



Par le railway : 
De Liège à Louvain il y a. . . . 65 kilom. 

De Lié^ge à Bruxelles iU » 

De Liège à Anvers 112 d 



Au reste, depuis l'ouverture, en 1832, du canal de Charlerôi, les houilles du 
centre (Marimonl et Houdeng), qui n'avaient plus que 55 à 60 kilométresà franchir 
pour atteindre Bruxelles, ont dû, dès lors, supplanter celles de Mons, malgré la 
taxe de 30 centimes assise sur le canal de Charlerôi, construit à petite section. 

En résumé, la Belgique qui a su et pu construire promptement et économique-' 
mani ses chemins de fer, les administre avec sagesse, et au moment où la France 
a l'intention de marcher sur ses traces, rien ne peut être plus utile que la lecture 
suivie et attentive des rapports qui vont être soumis aux Chambres belges, et des 
débats qui s'engageront sur cette importante question. 

Je crois servir la chose publique en appelant l'attention sur ce point. 



Examen pratique et économique des Tarifs assis sur la circulation 

des Gaimuz. 



Dans le chapitre de mes Etudes pratiques consacré à Texamen des tarifs an- 
nexés aux lois de 1821 et de 1822^ j'ai essentiellement traité cette qsestion sous 
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le rapport théorique et légal. Je vais rexaminer maintenant sous le rapport pra- 
tique et économique» m'appuyant des expériences recueillies dans mon récent 
voyage en Angleterre. 

On connaît le développement que le commerce, Tagriculture et l'industrie, eo 
un mot, la richesse publique, ont acquis en Angleterre. Quand on oppose ces faits, 
plus ou moins développés par la navigation intérieure, à ce qui se passe en 
France, on objecte avec quelque raison que le territoire anglais est moins étendu 
que le n6lre, que la population en est plus agglomérée, que le fer et le combusti-* 
ble y sont plus abondans et naturellement mieux placés. Mais on perd de vue 
qu en France nousavonsdans nos rivières un auxil iaire économique à celte naviga* 
lion artificielle, qui, à peu près seule, dessert l'intérieur de l'Angleterre ; on pa- 
rait ignorer aussi qu'en France la traction sur les canaux est, ou peut être, de 
moitié plus économique que sur les canaux anglais construits à petite section. 
(Voyez page 41 de cet écrit.) 

Admettant donc 12 centimes d'économie sur la traction d'une tonne transpor- 
tée à 5kilom., et 8 centimes que j'ajouterai pour proportion relative de l'éco- 
nomie qui résulte de la circulation sur nos rivières, 
une fois améliorées, rivières qui entrent souvent 
pour plus de moitié dans le développement de 
nos lignes navigables. 



j'arrive à 20 centimes d'économie possible sur les conditions primor- 
diales de la navigation anglaise, et comme les tarifs de nos canaux sont, en géné- 
ral, plus modérés que ceux de nos voisins^ je conclus qu'en l'état de la législation, 
avec un achèvement complet de nos voies navigables, il y aurait pour la France, 
au moins, équilibre dans les charges du transport sur de longs parcours ^ comparées 
à celles qui résultent, pour l'Angleterre, de ses transports à de moindres dis- . 
tances. 

Les faits déjà cités dans le cours de cet écrit, vont me fournir une preuve de ce 
que j'avance, et la chose est trop importante pour que je recule devant la crainte 
de me répéter. 

En l'année 1840, on a transporté de Mâcon à Paris, sur 540 kilomètres envi- 
ron, des parties de vins au fret moyen de 8 fr. 25 centimes la pièce. — C'est pour 
la tonne composée de quatre pièces 33 fr. 

J'y ajoute pour camionnage à la réception et à la livraison (Je 
double de ce qui se paie en Belgique sur les chemins de fer) ... 3 

Etj'ai un prix total de. . . . 36 fr. (1) 

(i) Mais ces transixorts, à si bon compte, ne sont-ils pas la censure de vos critiques sur le mau- 
vais état des canaux^... Eh! non, malheureusement, ces transports sont circonscrits aux époques 
des eaux abondantes du printemps et de l'automne, et le fret de 8 fr. 25 c. n'eropéche pas les vins 
de séjourner, quelquefois, des mois entiers dans les glaces et des semaines dans les ports ; cela 
au grand détriment, non -seulement du voiturier, mais aussi du propriétaire qui se trouve obligé 
de faire garder ses vins. Autrement quels gaspillages ne résulteraient-ils pas de ces stationnemens 
prolongés?... Ce sont ces inconvéniens qui, jusqu'ici, ont empêché les vignobles de laCôte-d'Or 
de se servir de la voie du canal, à Texcluslon de la voie de terre 
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Eo 1841 , le transport le moins cher qui s'effectuât de Liverpool à Londres, 
sur 354 kilomètres de parcours total, coûtait 63 fr. 75 centimes. 

Pour rendre cette comparaison pratique plus sensible, je la ramènerai à la 
proportion d'un transport à 100 kilomètres, transport qui, en France, a coûté et 

ne se paie encore que 6 fr. 66 c. la tonne, 

lorsqu'on Angleterre il s'élève à ... 18 » dito. 

£t ne perdons pas de vue que nous marchons en France avec des moyens im- 
parfaits, lorsque les voies fluides anglaises ont atteint toute la perfection dont elles 
sont susceptibles. 

Ces prix de transport anglais, presque triples des nôtres, sont cependant su- 
bordonnés à la concurrence des chemins de fer, qui font, peut-être, des efforts 
exagérés et onéreux pour enlever aux canaux une grande partie de leurs trans- 
ports. Cette rivalité, ainsi que je l'ai établi dans le chapitre de cet écrit consacré 
aux tarifs anglais, a fait abaisser quelques taxes du Canal de Grande Jonction 
des deux tiers et des trois quarts. 

Après les rapprochemens décisifs susrappelés, je vais passer en revue les prin- 
cipales taxes des tarifs des canaux anglais que j'ai analysés au chapitre de cet 
écrit qui leur est spécial ; 

La taxe maximum de ces tarifs est d'environ 50 centimes. 

Celle du transit à de longues distances, pour des arti clés de 
prix, a été réduite sur le principal canal à 16 i » 

(On verra au tableau, page 61, que si la mesure eût été appli- 
quée à tous les canaux de la ligne, le commissionnaire gagnerait 
trois fois le numlant des droits de navigation,) 

Ce même transit est réduit pour la houille du centre de F Angle- 
terre à 8 1 M 

Lorsque les houilles parcourent de moindres distances ou viennent de la mer, 
elles paient 16, 18, 24 et 33 centimes. 

En France, où nous n'avons encore que la concurrence des routes de terre, où 
celle des chemins de fer sera moins à craindre qu'en Angleterre, voyons quelles 
sont les taxes appliquées à nos canaux du Centre et de l'Est qui ont soulevé tant de 
réclamations ? 

Je consulte l'annexe deuxième de mes Etudes pratiques ^ et je vois que : 
Les vins et les marchandises encombrantes (meubles, cotons, laines, etc.), 
payaient 24 et 25 centimes. 

Les marchandises non encombrantes, telles que denrées 

coloniales 20 » 

Les métaux ouvrés et non ouvrés 12 et 15 » 

La houille, les engrais 4 et 5 » 

Les pierres, les bois carrés et à brûler. . . environ. 2 ? » 

Oui, c'est sous l'empire de taxes aussi modérées dans leur maximum, aussi n- 
diculement basses dans leur minimum, que se sont élevées à la tribune française 
depuis 1836, tant de plaintes sur Vexagéiation de nos péages^ et l'on verra avec un 
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surcroît de surprise, à Tannexe deuxième précité, qui nCa coûU plus étun maii de 
travail opiniâtre^ que ce sont les marchandises les plus taxées qui onl donné lieu 
aux passages les plus nombreux. 

Ainsi 41,000 tonnes de vin imposées à 24 centimes, ont traversé 

en 1839 tout le canal de Bourgogne, lorsque la 
houille et une quantité d'autres denrées usuelles con- 
fondues dans la même classe n'ont fourni que 
28«000 tonnes imposées qu'elles étaient à 5 centimes. 

Au canal du Rhône au Rhin, on voit les encombrans 
fournir 1 1 ,849 tonnes à 25 centimes en l'année 1838, lorsque les 

pierres, les sables, les chaux, les tuiles, les briques, 
taxées à environ 3 centimes, n*ont fourni que 
3,841 tonnes. (Voir la page 30 des Etudes pratiques.) 

Et en même temps une taxe vraiment absurde pour les bois de construction 
( 2 î centimes la tonne), portait la circulation de 60 k 80,000 tonnes, au très 
grand préjudice des forets qu'on a gaspillées, et du canal lui-même, que les trains 
obstruent et détériorent. 

Voilà ce qui se passait en 1838 et en 1839. 

En 1840, ces tarifs ont été modifiés, surtout à l'égard du canal de Bourgogne 
et du canal latéral à la Loire; on a abaissé le maximum à 20 centimes, et on a 
relevé la houille et les pierres à environ 10 » 

Mais que Von prenne les unes ou les aiftres tans, qu'on les compare à celles 
qui sont en vigueur sur les canaux anglais, les rapprochant toujours des condi- 
tions constitutives moins favorables de la navigation de leurs canaux, il restera 
évident pour tout homme de sens et de bonne foi, que Texagération alléguée était 
une erreur chez quelques-uns, et un prétexte chez les autres. 

Mes chiffres, mes rapprochemens suffiront pour dissiper l'erreur, mais en 
sera-t-il de même pour le prétexte ? Parviendrai-je à convaincre ceux qui ont 
crié à Texagération, parce qu^ils voulaient tirer parti, dans leur intérêt privé, 
d'une diminution faite au détriment de rîntérél public ?... Je ne l'espère pas, et 
c'est au nom de cet intérêt public, que je vais donner plus de développement à 
ma pensée. 

Les taxes de 1840 sont différentes de celles de 1838 et de 1839, et la plupart 
différent des tarifs légaux de 1822. C'est une confusion que j'ai expliquée ailleurs, 
et qui donne au moins le droit de reprocher à l'Administration sa partialité, son 
manque de mesure et son défaut d'unité. Il y a certainement des exagérations en 
plus et en moins dans les taxes légales de 1822; mais aucune compagnie n'a eu 
l'intention, ni même l'idée de se placer en hostilité avec l'Administration. Quel- 
ques-unes ont accédé aux modifications proposées les yeux fermés, et elles se 
sont trompées. D'autres ont demandé préalablement, et avec raison, V achèvement 
des canaux et le contrôle de l'expérience, de cette expérience que Vadministratian de 
1822 eUe-nUme invoquait comme la seule base admissible de modifications ultérieures.— 
En résumé, que peuvent demander les compagnies ? Le mouvement de circula^ 
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tioD le plus productif. Si les (axes sont trop élevées, il D*y auta pas de circulation, et 
partant pas de recettes : elles auront donc intérêt à leur abaissement. Cétait donc 
purement un prétexte que de crier haro sur les compagnies et sur leur avidité; 
le vrai mot de l'énigme c'est qu'on ne voulait pas de taxes, c'est qu*on aurait 
voulu circuler gratis sur nos canaux comme sur nos routes (l'exemple de l'An- 
gleterre, de la Belgique et de quelques parties de l'Allemagne, ne prouvent pas 
en faveur de la franchise de nos routes de terre). 

J'ai fait voir au chapitre des réflexions générales de mes Etudes p aliqueSj page 
108, combien de pareilles maximes sont contraires à la bonne assiette de l'im- 
pôt ; aujourd'hui, plus éclairé encore par les faits que f ai recueillis dans mes nou- 
velles investigations, je viens, en les portant à la connaissance publique, essayer 
de faire pénétrer dans l'esprit de mes lecteurs la profonde conviction dont je suis 
animé. 

En côtoyant à pieds, cette année» près de deux cents lieues de nos canaux et 
de nos rivières du Centre et de TEst, j'ai examiné avec un soin tout particulier 
l'emploi que l'agriculture riveraine faisait de ces voies économiques, et j'ai vu, e( 
bien vu, que cela se réduisait à fort peu de chose, ce que déjà l'annexe deuxième 
de mes Etudes pratiques avait bien établi; quelques grands propriétaires seuls y 
recourent de temps en temps, mais la masse des agriculteurs y reste tout-à-fait 
étrangère. Soit morcellement de la propriété en France, soit consommation sur 
place de la plus grande partie des productions agricoles, les produits du sol 
que l'on embarque à l'exclusion de presque tous les autres, sont les bois, les vins 
et les grains, que je range parmi les valeurs commerciales plutôt que parmi les 
valeurs agricoles; aussi ne sont-ce guère les agriculteurs qui expédient, ce sont 
presque toujours des marchands qui se placent en intermédiaires entre le produc* 
teur et le consommateur. Que le vin, les bois ou les grains, coûtent en transport 
quelques francs de plus ou de moins les mille kilogrammes; le consommateur de 
Paris ou de Lyon ne s'en apercevra guère plus que le producteur bourguignon; 
c'est, au reste, cequej*ai pu vériûer depuis l'ouverture de plusieurs canaux. 
(Voyez le chapitre relatif aux revenus du canal de Bourgogne.) Cependant les agri- 
culteurs riverains sont dans une grande détresse, et je parle encore avec connais- 
sance de cause^ car j'ai vécu dans leur intimité pendant un mois de roule, ils gé^ 
missent sous le poids d'une pénurie de numéraire, qui les empêche d'introduire les 
bonnes méthodes de culture, qui leur rend l'impôt foncier pesant, et qui les ex- 
pose fréquemment à la rapacité des usuriers. C'est pitié de voir la nourriture 
groâsière et les gttes peu salubres de ces bonnes gens (oui, de ces bonnes gens, 
car ils offrent un contraste bien frappant avec les populations qui bordent les gran- 
des routes.) J*ai eu le corps malade et le cœur attristé pour avoir partagé cette 
mauvaise nourriture et ces gttes malsains pendant mon voyage. Mais si l'agricul- 
ture riveraine de nos canaux s'en sert fort peu, à plus forte raison celle qui en est 
éloignée s'en sert encore bien moins, et qu'est-ce en France que la propriété fon- 
cière traversée par des canaux comparée à celle qui en est éloignée?... 

Ici se présente à ma mémoire l'excellente solution donnée par M. Manuel dans 
le discours prophétique qu'il prononça à la Chambi*e des députés dans la séance 
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du 8 juillet 1822 : « Les tarifs assis sur la circulation des canaux,' sont le seul 
» moyen de maintenir la balance égale entre les provinces qui en profitent» et 
» celles qui en sont éloignées ou privées. »> ( Voir Teilrait de ce discours 

Annexe r\) 

Ce représentant éclairé, dans sa ferveur patriotique, avait compris et annoncé 
ce que Texpérience a prouvé depuis; mais ce qui est vraiment inexpliquable^ c'^est 
de voir une Chambre issue des principes que Manuel a soutenus sous la restaura-- 
tion, inclinant à professer des théories tout-à-fait opposées !••• Oui, une Cham- 
bre émanée de la volonté nationale, et comme telle devant représenter des idées 
libérales^ incline à grever la petite propriété au profit de la grande. Elle voudrait 
atténuer, faire disparaître un impôt indirect, payé avec ffofii par ceux qui usent 
de la voie de transport sur laquelle il est assis, lorsque les besoins du trésor exigent 
la conservation de l'impôt sur le sel!... sur le sel, qui joue un si grand rôle 
dans Téconomie populaire, et c'est avec de pareils principes que Ton veut amé- 
liorer le sort, et par conséquent le moral de la classe pauvre et laborieuse, que 
l'on espère fermer la porte aux révolutions !... 

C*est également en procédant de cette manière qu'on va s'engager dans la créa- 
tion d un réseau de chemins de fer, qui, moins que les canaux encore, profiteront 
à la petite propriété et à l'agriculture. Et pourtant c'est avec Tappui et avec les de- 
niers de tous les contribuables que vous fournirez des subventions en capitaux ou 
les garanties d'intérêts qui sont nécessaires !.•. Mais en dégrevant les canaux, 
vous élèverez contre les chemins de fer une concurrence qui en atténuera les pro- 
duits; vous porterez atteinte d'un seul coup à deux sources nourricières !p. 
Etrange calcul ! et vous croyez en travaillant de la sorte, en sapant ainsi fous les 
principes d'une bonne et sage économie, vous croyez assurer la tranquillité au 
dedans et votre crédit au dehors !.. Non, une pareille pensée^ dégagée de toutes 
les erreurs, de tous les faux prestiges dont l'intérêt privé Ta entourée, ne peut sor- 
tir victorieuse d'une assemblée française. 

Pour me résumer sur celte grave question des tarifs, je dirai qu'il découle du 
plus simple bon sens, que des voies faites avec les deniers de tous, qui ne profi- 
tent qu'à quelques-uns, doivent se payer par elles^mémesy surtout lorsqu'il est bien 
prouvé que la grande majorité, les f! des contribuables sont ou seront réduits 
à se servir de voies, plus coûteuses et moins rapides (1). On est vraiment 

(1) En juillet dernier, en suivant le canal de Givors, j'ai marché parallèlement avec une voiture 
de paysan, faiblement chargée et péniblement traînée par deux bœufs. Elle suivait la route placée, 
entre le railway de Saint-Etienne et le canal, dans l'étroite vallée où coule le Giers, et cette route 
difficile en belle saison, doit être interceptée à-la moindre crue du Giers. Dans le même été, de 1841, 
combien de mauvais chemins vicinaux j'ai parcourus aux environs de Vichy-les-Bains, d*Autun, 
de Pouilly en Auxois, et combien de faits analogues pourraient être cités par MM. les députés s'ils 
voulaient mentionner non-seulement les mauvais chemins qui existent dans leurs départemens, 
mais encore toutes les communications qui y manquent I . . Bien que nos routes royales aient été sen- 
siblement améliorées depuis quelques années, je trouve qu'elles sont en général inférieures à 
celles de nos voisins; et en somme totale, la France est en retard avec la plupart d'entre eux. Des 
voyages à l'étranger, qui entreraient dans le système d'éducation de nos jeunes ingénieurs, se- 
raient utiles au pays ; l'expérience qui en résulterait remédierait aux dangers de la théorie et des 
trop fortes études. 

Dans son Curé de Village, 2« vol., pag. 172 à 192, M. de Balzac jette une vive lumière sur les 
vices de l'organisation des ponts-et-chaussées et des écoles spéciales. 



— 73 — 

stupifait d'avoir & soutenir des doctrines si simples dans le pays de l'Europe^ qui, 
avec quelque raison» a les plus hautes prétentions à la philantropie et à la civili- 
sation, et surtout d'avoir à les soutenir en présence de la pratique victorieuse 
qu'elles ont obtenue dans un pays voisin et rival. Mais croyez-vous que les capi- 
taux dont vous manquez ne vous seraient pas fournis par ces voisins qui en re- 
gorgenty si vous abjuriez les étranges doctrines que je combats ? Eh bien I des 
banquiers et des négocians d,e Londres, de Liverpool et de Manchester, que j'ai 
vus dans mon voyage^ ont été unanimes dans la manifestation de cette assurance. 
Que la France rentre dans de sages doctrines économiques, que son gouverne- 
ment laisse faire à l'industrie privée, alors les capitaux de l'étranger se porteront 
avec empressement vers cette industrie, et de cette communauté d'intérêts, il ré- 
sultera entre des nations jadis ennemies, la liaison la plus utile et la ph» 
solide. 

Conservons donc nos tarifs, respectons les traités et des concessions librement 
votées; laissons faire à l'industrie dégagée des entraves administratives, encoura- 
geons le travail qui moralise, pourchassons sans relâche l'agiotage qui corrompt 
et qui tue, qui rend la condition de l'homme probe et laborieux plus difficile que 
celle de l'homme vénal et de l'intrigant; alors la France sortira pleine de vie 
du marasme et de la confusion qui la tourmentent depuis le règne des doctrines 
coupables et insensées que je combats. 



BÉSUBIË sT GONCXUSIONS. 



Quoique mes écrits aient essentiellement pour but la navigation intérieure, j'ai 
fait dans celui-ci une incursion sur la question des chemins de fer, soit pour com- 
parer les effets utiles des deux moyens de transport, quant à là marchandise, 
soit pour faire sentir le danger de doubles chemins de fer qui pourraient être pro- 
jetés dans la même direction, soit» enfin, pour mieux faire apprécier Fimportance du 
choix de cette direction. En recommandant la prudence et la mesure, j'ai eu par- 
ticulièrement en vue de mettre en garde le pays contre la précipitation, assez na- 
turelle, qui peut résulter du seul retard où il se trouve. 

Si l'on voulait induire de ma réserve une prévention contre ce puissant moyen 
de circulation, on se tromperait fort; et moi aussi qui ai parcouru à plusieurs re- 
prises les principaux chemins de fer de la Belgique, de la France et de l'Angle- 
terre, je me plais à déclarer que cette découverte fera époque comme celles de la 
boussole, de l'imprimerie et de la poudre à canon, avec une immense supériorité 
sur ces deux derniers moyens de civilisation; car, ceux-ci recèlent simultanément 

10 
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le bien et le mal, tandis ^U locometioa par la vapeur appliquée aux cbemioe de 
fer, m'apparaît dans TaTenir, comme une intentioB destinée à produire des bien- 
faits sans mélange. Mais plus le moyen est puissant, fécond en heureux résultats, 
moins il faut le compromettre par une applieâtioi mal étudiée. 

On est en retard en France, et malbeureusement ce n'est pas seulement sur les 
chemins de fer : à leur égard, le retard n'est pas asses grand, pour qu'il 
ne puisse toutner à bien, si Ton veut consulter et mettre à profit les expériences 
plus on moins coûteuses faites par nos devanciers dans ce mode de communica» 
tion encore nouveau, par conséquent susceptible de perfectionnemens ultérieurs. 
Mais, du moins, tandis qu'on étudiera, avec calme, les meilleures lignes à créer, les 
meilleurs systèmes à y iutroduire, qu'on se hâte d'achever le réseau navigable 
auquel on travaille, à bâtons rompus, depuis présd'un siècle (1). Il ne faut pas se 
dissimuler qu'en Belgique et en Angleterre» où la navigation intérieure est infini- 
ment plus développée qu'en France, ce moyen a été et est encore ua auxiliaire 
puissant pour rétablissement et le service des railvrays. 

J'ai prouvé dans le cours de cet écrit, par maints chiffres irrécusables em- 
pruntés à l'expérience, que les canaux étaient un moyen de- transport pour la 
marchandise, moins coûteux que les chemins de fer, et que ce m!Oyen économi- 
que^ plus spécial à la France qu'à TAngletenre, était mieux approprié à la na- 
ture de son commerce. 

Je ne veux m'immiscer en aucune manière dans le mode d'exécution à adopter 
pour les chemins de fer. Quel que soit celui auquel on s'arrêtera, toutes les con- 
sidérations morales et économiques devraient tendre à ce résultat: Que ces nou- 
velles voies devraient se soutenir par elles-mêmes , se payer par leurs propres 
revenus. Ce sont les principes qui ont dirigé l'Angleterre et les États-Unis 
d'Amérique ; la Belgique eUe-méme tes a invoqués^ et M s'en est écartée , qu'en 
attendant et en recherchant les conséquences d'une expérience qu'elle semble vou- 
loir mettre à profit. Si des considérations politiques et locales décident le gou- 
vernement français à s'écarter de ces sages principes » c'est une nouvelle raison 
pour redoubler de prudence et de discernement dans le choix des localités » et la 
nature du concours à apporter. C'est une raison déternfiinante, qui vùtuinffouter 
d tant dautrêi^ pour achever et compléter le réseau de ni^vigation intérieure qui 
deviendrait un auxiliaire indispensable à la confection et i la civculation écono- 
miques des chemins de; fer. 

Il existe en France , à l'égard des canaux et des rivières, des concessions per- 
pétnelles , temporaires et mixtes. Si , pour faire eeisser quelques inconvéniens 
plus superficiels qoe réels, qui se sont manifestés à l'égard de quelques-unes de 
ces concessions, vous voulez en racheter la propriété,, dans quelle situation vous 
placerez-vous vis-à-vis des autres ?«•, 

(1) 9'ai mus les yeu une brochiire de M. Tlioiiiaamiiy Ingémefir dn 
Roi, pnbKée en l'année 1727, snr la meilleore cKreetion è entirM ponr 
la jonction des mers, par la Bonr grogne. On a tronchi^ «rec tmsdn, au- 
trement que M. Thomassin; mais le canal qu'il discutait etti 1727 n'est 
point encore terminé en 1842 1.... 
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« 

Les cooeessioBfl mixtes et le petit nombre de canaux que l'Etat administre, 
Tont-iis Méassez bien ponr vous eDconrager à demander au pays une extension 
de services administratifs?.^. 

En présence da débordsement des intérêts privés sur les intérêts généraux, est- 
il pelitiqoé de se charger do l'exploitation d'un impôt qui , tout juste, tout na- 
turel qu'il est^ a été et sera Mcorele point de mire de tant d'attaques intéressées? 

EnBn, le moment d'aborder nno pareille mesure est-<«il bien choisi ^ lorsque 
tantéo travaux restent encore à faire pour le complément, la liaison. et l'alimen- 
tatton deces canaux ^ lorsqu'un nouveau moyen de circulation peut changer, é 
l'égard de quelqves-uns d'entre eux le revenu qu'ils ont procuré jusqu'ici, ou celui 
*dont ils offraient la perspective?... 

Voyer, en Angleterre, les actions do canal de Grande Jonction tombées de 300 
liv. sterl^ à 111. — Celles du canal de Covenlry tombées de 1,080 liv.sterK k 
305 , par la seule concurrence des chemins de fer.— Voyeà en France le canal 
de Givors, dont les actions sont tombées par la même cause du prix de 240*000 fr. 
où elles étaient en 1829, à celui de 91,500 fr., cours de 1841; et attendez une 
coupla d'années et vous verres l'eflfet du chemin de fer d'Orléans sur le canal 
rival (1). 

Si l'inconvénient du rachat des canaux pouvait être circonscrit à une mauvaise 
affaire financière ; s'il se trouvait borné à racheter cher, ce que l'on exploiterait, ou 
ce que l'on amodierait plus tard à de viles conditions, le mal ne serait pas grand 
pour un pays aussi foncièrement riche que la France ; mais là , où je vois le 
principal dommage : c'est dans l'injustice distributive qui en résulte ; c'est dans 
rinfraction à vos traités et à vos lois ; c'est dans l'atteinte qui est portée à cet 
esprit d'association dont vous avez un si grand besoin; c'est enfin dans l'obstacle 
par rapport à l'achèvement des canaux eux-mêmes. Cet achèvement ne serait- 
il pas bien plus rapide, bien mieux entendu, s'il était effectué par les Compagnies 
intéressées au lieu d'être abandonné à l'indifférence d'une Administration qui 
considérera ces travaux comme indignes d'elle? — Mes écrits tendent à établir la 
manière dont les ouvrages primitif a des canaux ont été faits; comment donc 
pourraient l'être les travaux complémentaires qui seraient la censure vivante des 
premiers ? 

Ces raisons me détermioèrent à faire parvenir, en mai dernier, à M. le Ministre 
des Travaux publics , un projet qui avait pour but d'aplanir les difficultés que 
je viens de soulever.-^ Je vais donner une analyse succincte de cette note, concer- 
nant uniquement les canaux de 1821 et de 1822, et ce résumé sera ma conclusion. 



(1) Pour aller d'Orléans à Paris par la voie fluide, il but remonter la UAie sur 5 kilomètres, 
où Ton est eiposé aux bas fonds, aux crues et aux transbordemens. 

Je dis 5 kilomètres. 

La traversée du canal d'Orléans, est de 73 dito. 

On emprunte ensuite le canal du Loing et on en subit les embarras sur. . . 49 dito. 
Puis on descend la Seine du Loing à Paris sur 83 dito. 

En somme 210 kilomètres à 

opposer aux 114 kilomètres, développement du chemin de fèr. Voilà assurément une conditio 
où le railway a une supériorité réelle sur la voie fluide!... 
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<K Laisser aux compagnies le soin de rachëvement el de l'adminislration de ces 
y» canaux, leur abandonner là part dé jouissance qne TEtat s'était rësérvëe, et 
» convertir en an nombre d'années moindre, mais plas rapproché, la jouissance 
» entière de ces compagnies, qui ne daterait que de l'époque où elleà seraient 
«> remboursées, sur le produit des canaux, des avances dotit elles auraient justifié 
» pour leur mise en parfait état d'achèvement, d'alimentation et de circulation. 

x> Les compagnies ainsi placées avec la perspective d'une prompte et bonne 
» jouissance, se garderaient bien de faire des travaux inutiles ou mauvais, comme 
x> aussi d'éviter ceux qui seraient nécessaires. On pourrait alors rattacher à cette 
» concession restreinte et anticipée, telles conditions de tarifs mûrement étudiés 
D et débattus, qui paraîtraient le mieux servir l'intérêt général. 

» Mais si, pour donner aux canaux l'extension de service la plus grande, vous 
V restreignez au chiffre le plus modéré possible les taxes à percevoir, il serait 
» utile de ne pas laisser les compagnies fermières désarmées en présence de droits 
)> exagérés qui pourraient être conservés sur les voies^ aboutissantes. — Il faudrait, 
pour dominer ce cas, que le tarif légal de 1828, dans son maximum, fût appli- 
x> cable aux provenances de ces voies contiguës, et ce, au profit du gouvernement, 
» et sauf recours à une juridiction supérieure (1). x> 

Quanta la réalisation de ce projet avec les compagnies de 1821 et 1822, dont 
les concessions sont faites à des termes différens, elle pourrait bien offrir des obs- 
tacles, mais que le gouvernement commence avec une ou deux compagnies, et 
petit à petit les difficultés s'abaisseront devant les avantages généraux qui résulte- 
raient de cette nouvelle organisation. — Si le gouvernement, après avoir ouvert 
aux compagnies la voie que j'indique, ou toute autre voie analogue, éprouvait 
des résistances insurmontables» il est clair qu'il ne pourrait rester plus long- 
temps dans un stahi quo nuisible à tant d'intérêts, et qu'alors le rachat deviendrait 
une mesure nécessaire et licite. 

Un* moyen juste et simple pour opérer ce rachat a été indiqué par M. Galos, 
député, rapporteur de la commission instituée pour l'examen du projet de loi sur 
les canaux, présenté à la session dernière. -—Il consisterait à indemniser les com*- 
pagnies de la difTérence d'intérêt dont l'Etat a profité enconsidération de la jouis- 
sance attachée aux concessions de 1821 et 1822. Ainsi, on comparerait le taux 
d'intérêt de chaque concession avec le taux moyendesdeux emprunts en 5 p. 0^0, 
contractés avant et après l'adjudication pour les canaux. — Je possède le calcul 
de cette différence d'intérêt, pour le seul canal de Bourgogne, et elle s'élève à la 
somme de 5,633,127 fr., valeur ramenée au l*'^ avril 1842. Je suis redevable de 
rimmense travail qui a été nécessaire pour l'établissement mathématique de cette 
différence, à M. Pinsard, qui est actionnaire du canal de Bourgogne; si le gouver- 



(1) Il paraîtra étrange que pour combattre une exagération, on en ajoute une autre, mais c'est 
comme réactif, conune moyen tendant à rétablir l'équilibre en exaltant Tabus. Au reste, ces 
tarifs élevés qui ont été le plus souvent attaqués, sont ceux des canaux de Briare et deLoing;en gé- 
néralisant les plaintes, on a été injuste envers ces compagnies qui ont abaissé la taxe delà bouille à 
8 centimes ; au reste, si elles avaient les prétentions de maintenir des taxes trop élevées qu'elles 
conservent, sur d'autres objets, le chemin de.fer d'Orléans n'est-il pas là pour en faire justice.... 
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Dément persiste dans le fiÊneêle dessein du rachat des canaux soumissionnés en 
1821 et 1S22, je ne doate pas que M. Pinsard ne présente lui-même son ou- 
vrage aux commissions des Chambres et ne le leur explique au besoin. On a été 
jusqu'à dire^ que la jouissance accordée aux compagnies susdites était une deuxième 
prime f et voilà une différence d'intérêts de prés de 6 millions sur un seul canal /. .. 
Que Ton consulte en outre le tableau consigné a la page 123 de mes Etudes prati^ 
ques^ on y verra on emprunt pour l'amélioration de la rivière d'isle effectué à 
7 1 12| lorsque dans la même année, d*autres emprunts mec une participation atuc 
produits étaient souscrits à 6 p. OiO.Mais cette restitution pour différence d'intérêts, 
serait un pur remboursement, et les actionnaires qui ont couru les chances d'un 
Ibng avenir que le présent justifie déjà, ont droit à quelque chose de plus qu'au 
remboursement de cette simple différence d'intérêts. 

C'est une triste solution dont je présente le moyen: combien ne vaudrait-il pas 
mieux employer à la conservation de compagnies intelligentes les discussions et 
Targent qui pourront être consacrés à obtenir leur désistement. — Quant à moi, 
après avoir voué les plus belles années de ma vie à la défense d'un principe salu* 
taire, après avoir fait sortir, des longues, pénibiBS et coûteuses investigations aux- 
quelles je me suis livré, des enseignemens utiles à la chose publique, il ne me 
reste plus que des vœux à former ! . . . 

J'ai épuisé tous les efforts de persévérance et de dévouement, que la foi dans 
une bonne cause pouvaient inspirer. 



Paris, janvier 1842. 

F. AvxiAojarxsR. 
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Annexe première. 



Extrait dn DUconn prononcé par M. Blannel, à la séance 
de la Gbambre des Dépnlèi du 8 Juillet 182S. 



L'administration des ponts et chaussées, telle qu'elle est constituée aojoar- 
d'hui, n*est pas en état de s'occuper de la création de nouveau:^ canaux sans 
qu'il en résulte un préjudice énorme pour le gouvernement. Lorsque cette admi- 
nistration n'avait pas encore tout centralisée on a pu voir quelques canaux se 
réaliser en France, mais depuis qu'elle a élevé ses prétentions aussi haut qu'elles 
le sont aujourd'hui, qu'a-*-t-on fait chez nous?... On a commencé des canaux, on 
a dépensé des sommes énormes^ et rien n'a été achevé. Pourquoi, Messieurs, les 
choses se passent-elles ainsi? par une raison toute simple : c'est que fAdminis-- 
tration n'a pas le même intérêt que les associations particulières et que dès-lors 
elle n'a pas les mêmes moyens. Quand une association a fait une entreprise, elle 
Ta faite à forfait; il y va de la fortune ou de la ruine de l'entrepreneur; et dès- 
lors cet entrepreneur a le plus grand intérêt à ne rien faire qu'avec maturité ; 
il ne commence qu'après des épreuves multipliées, et quand il a commencé, son 
intérêt est d'aller promptement au but par le chemin le plus économique ; il est 
aussi essentiel d'éviter toute espèce de faute, parce que les fautes qu'il fait re- 
tombent sur lui et qu'il les paie chèrement. Comparez ces garanties avec celles 
que présente une Administration : je veux admettre que dans cette Adminis- 
tration vous trouviez instruction et bonne foi ; mais y trouverez-vous cet intérêt 
puissant qui vous promet à la fois, sûreté, rapidité et économie. Non, sans doute, 
si l'administrateur fait une faute, c'est l'Administration qui la paie et non pas 
celui qui l'a faite. Mais ce n'est pas tout : il y a dans l'Administration un esprit 
de corps qui s'oppose à ce que les choses soient bien faites. Je n'entends pas re- 
procher cet esprit à l'Administration des ponts et chaussées toute seule; mais 
il est certain qu'il faut qu'on cache les fautes de son collègue, qu'en les voulant 
cacher souvent on les empire; et que pour vouloir tout envahir on entreprend 
presque toujours plus qu'on ne peut faire. 

Hais, Messieurs, il est une autre raison qui doit faire préférer les associations 
au gouvernement. L'Administration est souvent dans le cas de voir changer 
ses employés; eh bien! c'est alors que l'amour-propre amène de nouveaux 
embarras. Que je sois appelé par cette Administration, je ne sais par quel 
prestige il me semble aussitôt que ce qui a été fait par mon prédécesseur, 
n'est pas ce qu'il y ait de mieux k faire; d'ailleurs, si je suis la marche qui 
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m*a élé Iracéet je D'acquerrai point de gloire : je fais donc un plan nou- 
veau ; je persuade aisèttient quMl est bon à une Administration peu capable 
de l'apprécier eHe*-niême; et yoilà ^e tout éêt i recommencer; voilà que les 
travaux qui ont été exécutés à igrands frais/ l'ont été eu pure perte. 

Considérez encore^ llessieunt, que dans l'Administration^ les erreurs peuvent 
être fréquentes; car; enfin , en admettant que H. le directeur-général actuel eût 
consacré toute sa vie aux études nécessaires pour voir et faire bien par lui- 
même; mais 11 ne pourrait pas faire tout; il serait obligé dé s'en rapporter à des 
conseillers qui sont ordinairement les plus âgés des ingénieurs, et chez lesquels 
il n'y a plus cet amour de la gloire qui seul fait les grandes choses et peut-être 
plus aussi les facultés nécessaires pour suivre la progression des arts. L'intérêt 
particulier ne vous offrira aucun de ces inconvéniéns. 

Vous voulez faire faire les canaux par l'Administration, mais remarquez, je 
vous prie, tous les inconvéniéns qui en résulteront. Dans l'état actuel des choses, 
un canal entrepris en Bretagne, en Bourgogne, sera sans doute d'une utilité 
générale; mais cette utilité ne sera pas absolue, et il est certain qu'elle sera plus 
grande pour les départemens que traverse le canal, que pour ceux éloignés. Eh 
bien! qu'arrivera-t-il si les canaux sont faits avec les fonds du gouvernement?' 
L'habitant des Hautes et Basses-Alpes, qui jamais ne se servira du canal, va ce- 
pendant supporter sur ses contributions les frais que vous ferez. Et que l'on ne 
me dise pas que cela doit être« puisque la chose existe pour les routes; il y a des 
routes partout; tous les pays de la France, quelque reculés qu'ils soient, font 
usage de ce moyen de communication; il est donc juste qu'ils contribuent aux 
frais qu'il occasionne. — Mais quant aux canaux, il y aura des contrées qui 
demeureront étrangères à ce bienfait, et qui ne devraient pas en supporter les 
frais dans la même proportion que celles qui en retireront tout l'avantage. Or, 
dans le projet^ les charges sont réparties également comme si les bénéfices étaient 
égaux; il y a donc injustice. Cette injustice peut disparaître si vous confiez les tra- 
vaux à une compagnie ; en effet, comme elle se charge des frais moyennant un tarif 
sur les marchandises transportées, il s'ensuit que Fimpét n'est plus qu'un impôt 
de consommation, qui n'est supporté que par ceux qui font usage des canaux. 

Un ingénieur des ponts et chaussées a dit, en parlant des travaux publics en 
Angleterre : Si le doigt du gouvemimmi se montre dam une affaire^ cela suffit pour 

V empoisonner. 

Il faut donc laisser à Tintérêt particulier une liberté entière; une fois que les 
calculs sont établis et que l'Administration a indiqué le but, qu'il soit maître 
des moyens pour l'atteindre; mais s'il reste à la discrétion de l'administration 
des ponts et chaussées, s'il ne peut faire le moindre changement sans avoir 
obtenu son assentiment, il éprouvera des relards qui nuiront à l'exécution 
des travaux. 

Tout en repoussant l'intervention des ponts et chaussées, je n'ai pas pour 
objet de repousser l'influence utile qu'ils peuvent exercer dans ces sortes d'o- 
pérations ; je suis disposé à rendre hommage aux talens de la plus grande 
partie de nos ingénieurs. C'est un moyen pour faciliter la formation des 
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compagnies exécutantes. Laissez-les travailler dans l'intérêt de ces compa- 
gnies; elles auront one grande confiance dans les hommes de l'art qui au- 
ront déjà donné des preuves de leurs talens. Laissez aux compagnies exé- 
cutantes la faculté d'employer nos ingénieurs, il en résultera des avantages 
immenses. — Lorsque cette institution fut créée sous Louis XIV, ce n'était 
pas pour en faire une administration envahissante , mais pour former des 
ingénieurs éclairés. Que l'école des ponts et chaussées fournisse encore des 
sujets^ mais qu'ils n'appartiennent pas exclusivement à l'Administration. — ; 
Jetez les ingénieurs dans la société, associez-les à toutes les entreprises des 
citoyens, vous verrez se développer cette ère de prospérité vers laquelle vous 
voulez marcher. Mais ce n'est pas en concentrant tout dans vos mains que 
vous obtiendrez ce résultat. — Un gouvernement n'aura réellement de la force 
qu'en laissant la société se développer elle-même. 



voTB AS Xi'AUTBua AS osT ÉCRIT. — Et tout ceci, qui a été dit par 
Manuel en 1822, ne senit pas senti et compris en 1842 !... 
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Annexe deuxième. 



mpitulation des droits de navigation payés sur un bateau de houille chargée de 
.50 tonnes, au rivage du canal de Mons, en amont de l'écluse de St-Ghislain. 

u — Le Tabten qui va ndvra rectifie l*uueie 4aw des EMdee Pretlqnee eompoeée, eo partie, nr dea tarlb nodifiéa et aer oœ donnée inexacte. (1} 
Lea Ihis de halage mentionnéi à cette annexe 4nie tout pleinement conGméa par le» ezpérienoet conaignées dana le rapport da 34 féTrier 
1840 dv miniatre belge Nothomb. 



lES PARCOURUES. 



de Mons (partie belge). 

d. (partie française). 

visite aux Douanes fran- 
tes 



it, droit perça ao profit da Tré- 



Ml 

a « 



2 3/4 



1 1/4 



» » 



11 » 



t, écluses de Fresnes et 
wuj 

perfu par le conceaiionnaire). 



iz Saint-Quentin etCro- 



deManicamp* . . . 



latéral à TOise. . . . 



finalisée. 



Inférieure. 



Saint-Denis (liéciaiea). 



OTAUX : 



Distances. 



18 3/5 



1 B 



6 9 



20 4/5 



8 S/5 
1 2/5 



MONTANT 
des 

DROITS DE PÉAGE. 



fr. 



c. 



fà] charge, 
à Tide. 




à charge, 

à vide. 

• • • • 

à charge, 

à vide, 

'â charge, 

à vide. 




22 70 

6 40 
3 45 

7 35 



42 

21 

78 

39 

297 

49 
33 

62 
41 

57 

28 



70 

25 
25 

35 

55 
75 

25 
75 
90 



12 35 
108 B 



^ I 

centiaei. 

5 1/2 

5 1/5 



OBSERVATIONS. 



Rapport Nothomb, page fie. 



Ce rapport, page 10e, attribue à l'Efcaot, enlre Frea- 
net et Gondé, le droit qni concerne le canal de Mona, 
partie françaiae. 



il 






Cea chiffrea, pour l'Eacant, résultent d'eipérienoea fai- 
tea anr aix bateau ebargéa en moyenne de 140 1(9 ton- 
née inm, Toir pagea 388 et ffiS do rapport Nothomb. (S) 



4C% 4K% l Le droit qni eat antoriaé à raison de 13 centimea 5|4 
1^ Ipi J n'est appliqué qn'à 18 distances, au lieu de 18 3i5par- 
(^coars réel. 



22 1/S 



11 1/2 



2 3/4 




A la loi du SS mai 1834 qui, selon le» pages 93 et 100 
dn rapport Nothomb, régissait la perception de la Seine 
et de VOiae, a été subatitué le mode do perception fixé 
par Tordonnance dn 13 Juillet 1835. Ainsi, la compagnie; 
Sartoris a été rétablie dans tes droits légaux. 



827 



51 1/2 ( ^* ^^® légale cet de 10 centimes par écluse, la compa- 
' ] gnie Ta réduite à 7, pnia à centimes. 



taxe moyenne. 



Sur TEscaut, et aux écluses de Fresnes et d'Iwuy, le tonnage à vide ne s'ajoute point au tonnage de charge- 
t réel, comme cela se pratique en Belgique, et tZ ne «e paie quau retour du bateau à vide. 

Les droits, sur l'Escaut, perçus par le trésor, sont: 

De Gondé à Valenciennes, de : 08 centimes à charge , 04 centimes à vide, | |^^ i^ décime 
De Valenciennes à Cambrai, 16 id. id. 06 id. avide, j 

Et ceux dûs aux concessionnaires des écluses de Fresnes et d' Ywuy, sont : 

ensemble de, 48 centimes à charge , 24 centimes à Tide, • sans décime. 

ds l'application de ces droits Tarie selon la contenance et la capacité des bateaux ; ainsi ce n'est qu'au moyen 

exemple que j'ai emprunté au rapport Nothomb, qu'il était possible d'arriver à une donnée moyenne exacte. 

s diverses lois et ordonnances qui régissent Ibl perception de l'Escaut sont du 8 prairial an ii, 28 messidor au 

décemhre 1812 et 1817, mai 1828, avril 1826 et mai 1837. 

11 
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Annexe Iroisième. 

Tableau da mouvement de circulation du Canal de Bour^gne 

en 1841. 



emnaMj ei «ttr wne Oépew^Me 0Ê0 M fr. S0 jnw WÊ%èire eaurami ife fraim 
a'e§UreiieÊ% ei a'aainIfiMirmiiaÊê, aéaw§ei4an fmite 0Ê09 pÊ^oauUm 
imMâ i'eeim, im imate MH^yetM%e «écc— ire j^atcr ie Berviee 0Ê0 Tatêm 
nuiié mtfeeiée à M*ejtUw%eiian 0Ê0 reinprtfitf jMNtr 9e eanai 0Me JttMtr- 
0O09%e aérait de 99 eentimes. (Études Pratiques, pB^e tMk) 



DÉSIGNATION 



DES OBJETS TBANSPORTÉS. 



Viiis, grains, fers et généralement toutes les'marchan- 
dises non spécifiées dans les catégories suivantes. . 

Fourrages, bois 'à brûler, fagots, charbonnettes , bois 
de charpente en grume, ou équarris, merrain, plan- 
ches, plâtre, chaux, ciments, cendres non lessivées^ 
lattes, échalas, son et coke 



Houille. 



H Ë S S •• 

K 92-^ 






tonne». 



75,928 



TAXE 

ramenée à la tonne 

de 1000 kiiogramoiet 

poar 5 kilomètret de par- 

coori, non compris le 

ééehne. 



Scories, minerai de fer, marbre, pierre de taille, ècor- 
ces, futailles vides, lies sèches 



Engrais, chargemens partiels. 



Bateaux vides ou uniquement chargés de sables, fagots, 
charbonnettes, engrais, tourbes, cendres de houille, 
futailles vides 



Briques, tuiles et ardoises. 



Marne, sable, moellons, pierres à chaux et ciment . . 
Bois à brûler en trains 



Bascules à poissons. 



Tonnage total. 



147,810 



ecBtiaei, 



20 » 



ft,2«l 


15 a 


24,732 


10 ]> 


4,830 


8 » 


243 


5 » 


14,390 


3 1/4 


560 


10 9 


13,454 


6 2/3 


2,312 


5 » 


10 


10 » 



Taxe moyemie 17 1/3 cent. 



PEtCEPTION. 



En principal 1,141,150 

Décime 114,154 



Total. . . . 1,255,304 
Taxe moyenne 17 cent. 1/3 



Nota. Le Tarif présenté par radministratlon à la Compagnie et voté par eelle-ci, taxait : 

!• Les briques, tuiles et ardoises à 45 eent. la tonne. 

2» Les pierres mareuses, etc., à S dlto. dito. 

G*est en dérogation à ce tarif qae des taxes inférlenres sont en vigueur sur le Canal de Bourgogne. 
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Annexe quatrième* 



Tableaa da mouvement de circulatioii en l'année 1841 da canal latéral 

à la Loire, de IK^in à Briare. 

Mm taxe ittoyeime nëceaaaire peur le aervice cle VmÊunMkté affeatée m VeiL- 
tinetion de remprunt est de ES eenMiÊÊÊmm a# iitif ftetea j en auppesaat 
une eirculatlon aénérale et annueUe de 1 50,000 tonnes^ et t Cr» SOe« 
par mètre eourant de frais d'entretieu et d'administration* ^J^tMf^ 



DÉSIGNATION 



OBISTS TRANSPORTÉS. 



Froment 

Avoine, orge» blé de Turquie 

Sel marin 

Vins et Kqueur», cidre et poiré 

Pierres mureuses, mîmes, bois à brûler. . * . . 

Marbres, pierres de taille, ardoises, cbarbons de bois, 
nouille, coke, plâtre, merrains, bols carrés, meu- 
bles (1) 

Houille, cbarbons de bois (ordonnance du 24 mai 1841). 

Dite. . dito. (ordonnance du 19 oct. 1841). 

Bateaux vides comptés pour 10 tonnes 

Futailles vides comptés pour 33 kilogrammes. . . . 

Mine et minerai 

Fers et fontes, et autres métaux ouvrés et non ouvrés, 
verres, bouteilles, (bîences 

Cristaux, porcelaines, sucres, cafés, builles et cotons. 

Foin, paille et fourages 

Tourbes, fumiers, cendres 

Gbanvres et lins 

Scories de métaux 

Tonnage total 

Perception. Principal. 
Décime . 

Total. 
Taxe moyenne. 



TAXE 

fffMné h U lomt 

da 1000 kilogrammes 

poor B kilomètres de par< 

oovf, 000 compris le 

décimes. 



116,763 



15 2^3 


18 1/3 


15 1/2 


âo » 


10 D 


♦1/4 


8 1/2 


12 » 


10 y> 


3 1/4 


15 » 


7 1/2 


15 » 


22 


10 » 


2 1/2 


17 1/2 


11 x> 



413,450 
41,393 



454,843 
9 cent. 75 millimes. 



(f ) Gatte catégorie, qai comprend one fovle d'objelt difTéreni, a été iapoiée à 10 centimet le 
mètre cabe; h*j tronveot compris U booiUe, le coke et le charbon de bois avant d*étre 
aMoJettis aux taxes réi oltant des ordonoances de mai et octobre 1841 . 
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Annexe ^îinquiëme. 



Rapprochement des Marchandises transportées en 1841 , par le setU 
canal de Gharleroi à Bruxelles et par la toUUité des chemins de fer 
belles alors en circnlafion. 

Canal de Charleroi à Bruxelles. 

MoaTementen 1841. 

S33;100 tonnes de marchandises ( Moniteur htige 25 janvier 1842). 

Produits. . . . 1,390,000 fr. 
Fraisdeservice à déduire. . . . 135,000 

Aevenuoet. . . . 1,185,000 fr. 

Chemim de fér. 

D'après le rapport de la commission des Tarifs, inséré dans U Moniteur Belge 
du 11 mars 1842, il a été transporté, engrosses marchandises : 

Pendant le 1«^ semMtre 1841 74,840 tonnes, qni ont produit : 633,000 fr. 

Pendant le S* Id. id. 90,802 » » 809,000 

Total do transport. . . 165,648 tonnes. Prodoit toul. . 1,442,000 fr. 



Les frais de locomotion, les frais fixes du service, ceux du camionage se sont 
élevés : 

Poor le !•' semestre à. . 444, 
Peorle2« id. à. . 703, 



k,000 fr. ) 

1 000 S ^'^'emhle, et i dédnire. . 1,147,000 fr. 

Reste poor bénéfice net sur le transport 295,0t0 fr. 



bénéfice qui doit représenter Tintérêt du capital de construction et d'amortisse- 
ment des chemins de fer. 

Le tonnage susindiqué n'ayant fourni, en moyenne, qu'un parcours de moins 
de 12 lieues, le chemin de fer se trouve particulièrement en perte sur les prix du 
camionage, fixés à 5, 10 et 15 centimes par 100 kilogrammes, pour la prise ou 
remise des marchandises, quelle que eoit là dietance parcourue. 

(Il n'y a eu qu'un tiers des marchandises transportées dans le 2« semestre, qui ait usé du ca- 
mionage; pour les autres deux tiers, il a été opéré par le public.) 

Â cette insuffisance de la taxe du camionage, se joint celle du tarif de la mar- 
chandise, lui-même; on voit, en effet, dans le rapport de la commission « page 
4* du Moniteur, que la dépense totale du service des marchandises a coulé, par 
5 kilomètres, tout compris : 

!•' semestre 4 centimes 95 miUimes le qnfntal métrique, à opposer à des taxes de 5 1 {2, 6 et 7 centimes. 
2« id. 6 » 45 » id. id. id. 

Ce qoi répond, en moyenne, à 57 centimes de frais, par tonne et 5 kilomètres, pour un tarif circonscrit 
entre 52 1 fi et 70 centimes. 

Conclusion du Rapport de la œmmission des tarifs pour le Chemin de fer belge. 

<c La Commission émet le vœu que le gouvernement veuille bien adopter un nouveau tarif pour 
^ le transport des marcbandises, et qu'il soit mis, le plus tôt possible, en cours d'exécution . (Page 
» 4« du Âtoniteur bdge, Rapport du 31 janvier 1842.) » 



* • * • 
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RéfleiiODS de M. le comte VAN6EVILLE, D^Nilé de rAIn, 

V Sur quelqaes points des Éludes pratiques de M. AULAGNIEB; 
2"" Sur le projet de loi de rachat des actions de jouissance des CSanavx 

soumissionnés en 1821 et 1822. 



Les personnes qni s'occupent de noire navigstion intërienre ont dû remarquer 
que la publication faite par M* Aulagnier enl841; et celle qui précède^ sortaient 
de romiëre dans laquelle roulent la plupart des écrits qui traitent ce sujet. L'au- 
teur n'a pas fait de la théorie^ et il s'est, autant que possible» abstenu de ces considé- 
rations générales , si souvent rebattues. C'est sur place, soit en France» soit à l'é- 
tranger, et en naviguant sur les canaux et sur les rivières (1), qu'il a étudié les 
nombreuses questions qui se rattachent aux voies fluides. Je ne crains donc point 
d'être démenti en affirmant que peu d'auteurs ont donné autant de renseigne- 
mens utiles sur cette matière. Appeler l'attention publique sur quelques-uns de ces 
renseignemens, et particulièrement sur les taxes assises sur nos canaux, tel est le 
but que je me suis proposé. Ce travail aura du moins le mérite de l'opportunité, 
car il vient d'être présenté à la Chambre des députés un projet de loi, pour le rachat 
des actions de jouissance des canaux de 1821 et 1822, dans le but a De n'établir 
» que des taxes modérées sur les grandes lignes de communication, t (Exposé des 
motifs, page 4). 

C'est par cette question des taxes que je vais commencer. 



Est-il vrai, comme beaucoup d'économistes le prétendent, que les tarife Des texes assises sur 
assis sur les canaux français sont exagérés ...? La plupart des membres de la 
Chambre des députés sont pour l'affirmative, et l'un d'eux, M» Benoist, disait 
encore à la séance du 21 janvier 1842, dans un bon discours sur les fers , qu'il a 
fait à l'occasion de l'adresse: « Nous n'avons pas de moyen de transport écono- 
» mique ; les canaux jusqu'ici ont été sans eau, ou bien, ils sont défendus par des 
» tarifs txcessifsy qui en rendent l'usage impossible. » 

Cette opinion est assez générale en France, et on attribue à l'excès des tarifs 
de 1821 et de 1822 des conséquences qu'il faut chercher ailleurs. Ces tarifs sont 
généralement réduits de moitié, et le résultat des réductions qu'ils ont subies pourra 

(1) De t834 à t8i2, M. Aulagnier a fait enviroD 2,900 lieues le loDg ou sur les voies fluides,tant 
en France, qu'en Belgique et en Angleterre; U a séjourné plus de six mois aux points de par* 
tage de nos divers canaux. 

12 
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être apprécié par le tableaa suivant^ qui a été composé sur les bulletins de per- 
ception envoyés an ministère des finances pendant les années 1838^ 1839 
et 1841 ; je puis garantir l'exactitude de ces résultats. 



ANNÉES. 



Se Bourgogne. 



Du Centre 



Da Rhône au Rhin. 



TOTAL 

de U Faroeptoin, 

décime et. Uaibre' ao percovt total 



compria 



I 
TONNAGE TAXBMOrENNB 

lé I par tooBe 

et par dietaooe 

de 5 kilométrée. 



da Canal. 





Franoi. 




Centiaee. 


1838. . . 


725,017 » 


135,021 


11.96^ 


1839. . . 


892,100 » 


147,318 


12^ 


1841. . . 


l,255,30a » 


147,810 


17.33 


1838. . . 


255,052 » 


152,453 


7.27 


1839. . . 


246,710 D 


151,412 


7.08 


1841 .. . 


309,458 » 


180,440 


7.46 


1838. . . 


782,289 » 


158,897 


7.03 


1839. . . 


805,484 » 


185,362 

• 


6.20 


1841. . . 


766,382 » 


165,048 


6.64 



Taie moyenne par tonne et par distance. 



9 .26 



Je dois rappeler ici qu'il n'y avait encore en 1838 et en 1839 aucune taxe assise 
sur les canaux du Nivernais et du Berry, et que celles du canal latéral à la Loire 
qui ont été établies en 1840, ont donné en 1841 544,843 fr. pour un mouve- 
ment de 116,763 tonnes parcourant tout le canal : ceci répond à 9 c. 75/100 par 
tonne et par distance. On voit que c'est à peu de chose prés la même moyenne 
que celle des trois canaux ci-dessus (9 c. 26/100) 

Ainsi , la taxe payée sur nos canaux de TEst et du Centrot pendant les années 
1838, 1839 et 1841 est de moins de 10 centimes en moyeooot p(Pr miUe kilogrammes 
transpùTtis à cinq kilomètres, et en 1842, les hommes éclairés en sont encore à crier, 
comme H. Benoist, à C exagération des taxes.. A Comment se fait-il que les mêmes 
cris, les mêmes réclamations ne s'élèvent pas contre les taxes de la ligne de Pa- 
ris à Mons qui sont de 13 centimes (1) sur les canaux de cette ligne? Le secret 
d'une pareille anomalie, c^est que les rivières du Nord ont été améliorées, et 
que celles du Centre et de TEst ne le sont pas encore. 

Je pourrais me contenter d'avoir mis sous les yeux du lecteur le résultat qui 
précède, et qui est encore vrai aujourd'hui. — Je veux cependant fortifier mon 
argumentation de quelques comparaisons entre nos taxes et les taxes anglaises. 

Tel est le but du tableau qui va suivre. 

(1) La taxe moyenne des Canaux dans la Kgne de Paris à Mons est de 14 centimes 7 110^«-, y 
compris le retour à vide, et de 13 centimes 4;il>Bet, sans y comprendre le retour. 
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Taxes sur la Houille , les Vins et les FerSj par tonne de 1,000 kilog., 

et par distance de 5 kilomètres. 



Taxes de 1840 sur les Canaux français 



J)U CENTRE ET DE L EST. 



DU NORD. 



Canaux Anglab. 

Taxes de 1841. 



HOUIUiE, Taxe de 1822. 20 centimes. 



• • 



Bourgogne 
Rhône au Rhin . 
Centre. (1) 
Latéral à la Loire 
Briare et Loîng . 



«ntiiiMf. 

40 



5 

4 

12 

8 



Saint-Quentin et Crozat 
Sambre à roise . . . 
Latérale TOise . . . 
Escaut canalisé . . . 
Somme canalisée (1841). 



oentbnef. 

12 
17 
11 
11 
12 



owtimM. 

33 

Paddington et G<>e- Jonction^ 18 

8 



VINSL Taxe 1822. 40 centimes. 



Bourgogne. . . 
Rhône au Rhin. 



Centre 



Latéral à la Loire 
Loing et Briare . 



20 
24 
48 
20 
55 



Saint-Quentin et Crozat . 

Sambre i l'Oise. . . . 

Latéral à rOise . . . . 

Escaut canalisé . . . . 

Somme canalisée (1841). . 



12 

35 
11 
15 
24 



FEBS OUVRÉS. Taxe 1822. 30 centimes. 



Boui^ogne 

Rhône au Rhin . . . . 
Centre. Charge complète. . 
. id. partielle. 
Latéral à la Loire. . . . 
Briare et Loing .... 



20 
15 
25 
30 
15 
73 



Saint-Quentin et Crozat . 

Sambre à TOLse. . . . 

Latéral à rOise . . . . 

Escaut canalisé . . . . 

SoQune canalisée (1841). . 



12 

35 
11 
15 
12 



Oxford 

Birmingham .... 
Chester et Ellesmere. 



Padinglon et Gd«-Jonction. 

Oxford 

Birmingham 

Chester et Ellesmere . . 



Paddington et G^-Jonction 
Oxford 



\ 



Birmingham . . . 
Chester et Ellesmere. 



33 
33 
49 



49 
49 
53 
3.3 



16 
49 

33 
33 



(1) La taxe de 4 centimes s'applique aux chargemens complets de houille sur le canal du Cen- 
tre. Pour les chargemens incomplets, il y a bien une taxe de 9 centimes, mais je Tai négligée, car 
elle n'a aucun effet sur le mouvement général ducommerce. — Preuve :1a taxe de 9 centimes 
n'a donné que 259 francs de perception pendant les deux années réunies 1838 et 1839, tandis que 
celle de 4 centimes a produit, pour ces deux mêmes années, 121,495 francs* 
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On voit par ce qui précède, que les taxes moyennes en France et en Angle- 
terre sont par tonne et par distance sur les canaux mentionnés au tableau : 



Pour la HOUILLE (i). . . 
Four les VINS et BOISSONS. . 
Pour les FERS (2). . . . 



SUR LES CANAUX 


SUR LES CANAUX 


FRANÇAIS. 


ANGLAIS. 


10 centimes. 


29 centimes. 


26 1» 


41 » 


19 > 


33 » 



Je dois ajouter ici que ce n'est que depuis la concurrence des chemins de fer 
qui existe sur toute la ligne des canaux anglais que j*ai cités^que les tarifs de ces 
canaux sont tombés aux prix ci-dessus. On peut voir, en efTet, dans le rapport 
de M- Taillandier {2b mars 1833) à la Chambre des députés, qu'avant l'ouver- 
ture des chemins de fer, la taxe sur les canaux anglais était en moyenne de 
62 centimes. 

Mais, dit-on, le roulage français est à très bas prix, et les tarifs assis sur 
nos canaux ne peuvent être comparés à ceux qui existent sur les canaux 
anglais'; en effet ces derniers n'ont que la concurrence peu dangereuse d'un roulage 
qui s'opère sur des routes h barrières. Cet argument ne change rien au fond de la 
discussion. Tant que nos canaux ne seront pas perfectionnés, et que les rivières 
dans lesquelles ils débouchent ne seront pas améliorées, le roulagelera une concur- 
rence très active à la circulation par canaux; mais le jour où une ligne de navi- 
gation sera réellement terminée, il n'y aura plus de concurrence possible. — En 
voici la preuve: admettons une taxe maximum de 30 centimes par tonne et par 
distance sur nos canaux (et je crois qye personne ne pense à en obtenir de plus iU- 
vie) , les frais de traction de tous genres sur les canaux et rivières améliorés 
dans la ligne de Mons à Paris, élant de 12 centimes (3), y compris le retour à 
vide, il en résuUe que 42 centimes est un prix par tonne et par distance que l'on 

(1) La taxe de la houille est de 20 e< 30 emtivMs sur le canal de Charleroi à Bruxelles. Ce canal 
de 74 kilomètres de longueur, est le plus important de la Belgique, car il a produit 1 ,320,000 fr. 
en 1841; Cette même taxe est de 17 cenUmes sur les canaux de l'état de New-York, et en général, 
les taxes assises sur les canaux des Etals-Unis, varient de 10 à 30 centimes, les fumiers et amende- 
mens de terre exceptés, qui ne paient que 5 centimes. En définitive , on peut avancer que sous le 
rapport' de la modération, nos tarifs actudi dans leur ensemble ne craignent la annparaison avec au- 
cun tarif des pays canalisés, 

(2) Je ne comprends pas dans cetle moyenne pour les fers la taxe véritablement prohibitive de 
73 centimes des canaux de Briare et de Loing. M. Benoist était sans doute plus particulièrement 
préoccupé de la question des fers du bassin de la Loire, lorsqu'il a produit son allégation. C'est 
ainsi que cet honorable député a commis une grave erreur en déduisant d'un fait spécial vrai, une 
considération générale fausse. 

(3) Toutes les lignes de navigation améliorées pourront facilement arriver à ce taux de 12 cen- 
times pour tous frais de traction, car celle de Hons à Paris est dans les conditions les plus désa- 
vantageuse?. L'Escaut, dont on parcourt 55 kilomètres sur cette ligne , était en effet, avant son 
amélioration, plus torrentiel que la plupart des rivières qui relient nos canaux du Centre et de 
l'Est. Il y a en outre les souterrains de Saint-Quentin à traverser, et l'un d'eux a 5,600 mètres de 
longueur. Quel est le canal qui présente un pareil souterrain ? 
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poarra atteindre dans les conditions les plm coûteuses et. les moina favorables de la 
navigation par voies floideft..(£«apriÛD m Frmieepêm k roii&ift .eanaU eis 80 e. 
d 1 fr')Si^^^ est le roulage qui pourra jamais lutter contre de pareils prix? 
La question des canaux est donc totalement séparée de celle du roulage , et si 
ces deux questions sont mêlées, il faut s'en prendre à l'imperfection de nos 
voies fluides et surtout à l'incertitude de l'époque d'arrivée Ses marchandises. 

Je crois qu'il ressort de ce qui précède, et surtout de la taxe moyenne de moins 
de 10 centimes que j'ai démontré avoir été perçue en 1838, 1839 et 1841 sur trois 
de nos principaux canaux^ que la vraie cause d'infériorité de notre navigation 
intérieure n'est pas dans l'exagA'aiion de nos tarifs. Ce sont les frais de traetian qui 
sont énormes, c'est là qu'est le mal, et ce mal est le résultat de la mauvaise di- 
rection donnée à nos travaux publics depuis 1821. Il me sera malheureusement 
facile de démontrer que cette opinion est basée sur des faits. 



Gomment les ponts- et-chaussées ont- ils procédé depuis vingt ans ? Pre- 
nons les canaux de Bourgogne et du Rhône au Rhin, pour exemple (I). Je 
rappelle qu'en 1821 et 1822 on a voté l'achèvement de ces dçux canaux, et qu'en 
1832 et 1834 ces deux lignes ont été ouvertes à la navigation sur toute leur lon- 
gueur. 11 est un premier point que je n'ai jamais compris, et qu'on n^a jamais pu 
m'expliquer d'une manière satisfaisante. Comment ces deux canaux, faisant partie 
d'une même ligne, n'ont-ils pas leur embouchure dans la Saône, en face l'un de 
Tautre, de manière à ce qu'il n'y eût que la rivière à traverser ? Pourquoi, en un 
mot^ a-t-on compliqué d'une navigation en rivière de 4^kilomètres, une circula- 
tion par canaux de 593 kilomètres qui se trouve ainsi, quelquefois, interrompue 
à son centre par les causes d'inondation ou par le manque d'eau en rivière (2)? Mais 
il ne s'agit ici que d'une faute de détail, et nous allons en voir de bien autrement 
graves. Qu'a-t-on fait pour l'Yonne, la Seine et la Saône, qui sont les rivières 
destinées à utiliser les 593 kilomètres de canaux dont je m'occupe? 

Pour la Seine, à peu près rien; pour l'Yonne, quelques expériences incomplè- 
tes semblent promettre d'heureux résultats (3); mais aucun travail d'ensemble n'a 



Mauvaise direction 
donnée à nos tra- 
vaux publies de- 
puis 182t. 



(1) J'ai pris ces deux canaux pour exemple, et je ne pouvais en prendre déplus favorables à 
TAdministration des ponts et chaussées, car les canaux du Nivernais, du Berry, et une partie de 
ceux de Bretagne ne sont pas finis en 1842... I On en est encore à chercher de l'eau pour alimen- 
ter leur point de partage. 

(%) En 1839 , cette partie manquaU d'eau; en 1840 et 1841, les inondations de la Saône ont 
interrompu chaque année, pendant cinq à six semaines, la circulation entre les deux canaux. 

(3) La question des barrages mobiles appliqués aux rivières est une des plus graves que Ton 
puisse agiter. Je crois que cette belle découverte a de l'avenir, mais dans le corps des ponts-et^ 
chaussées, je sais que des ingénieurs habiles n'en espèrent de bons résultats que sur les rivières 
qui ont un grand volume d'eau. Ils craignent que celles qui ont peu de débit à Tétiage, ne voient 
passer leur eau à travers les aiguilles des barrages et que le niveau ne puisse être suffisamment 
relevé. Cestsur l'Yonne que se fait la plus grande expérience des barrages mobiles dont H. 
Poirée est l'inventeur, et c'est précisément cet ingénieur qui est chargé de l'inspection de cette 
rivière. Ainsi, l'Administration des ponts-etK^haussées fait inspecter les résultats d'une découverte, 
par l'auteur même de la découverte. C'est, il faut en convenir, un singulier moyen d'éclairer l'o- 
pinion publique. 
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encore é(ë entrepris, et, en l'an de grâce 1842, le transport des balles de coton de 
Paris à Mulhouse se fait encore par Toiture, lorsqu'il devrait toujours s'efTecluer 
par la Seine, TYonae et les canaux de Bourgogne et du Rhône au Rhin. Tel est 
le véritable état de la circulation entre Paris et l'Alsace. 

La navigation intérieure de la France, en général, a-t-elie été plus heureuse* 
ment traitée que celle de Paris à ilklulhouse? On va en juger. 

Les canaux de Bourgogne et du Rhône an Rhin, relient la Saône aux bassins 
de la Seine et du Rhin; cette même Saône se relie aussi avec Nantes et tout le 
bassin de la Loire, par le canal du Centre qui débouche À Chfllon; enfin , Bor- 
deaux et le bassin de la Garonnese relient au Rhône par les canaux du Midi. 

L'amélioration du Rhône et de la Saône étaient donc les deux opérations les 
plus importantes à faire pour notre navigation intérieure , car cette ligne se 
trouve être le lien naturel entre les cinq bassins principaux de nos fleuves. Or, 
voici la situation réelle des choses (1) : 

Sur le Rhône, rien de sérieux n'a encore été tenté; les digues mal défendues 
sont rompues depuis 1840, et les populations riveraines sont maintenant rava*- 
gées par les inondations. La navigation de ce fleuve, hérissée de périls lors des 
basses eaux, est devenue impossible dans les eaux fortes , à cause des tabliers des 
ponts suspendus que l'administration des ppnts-et-cbaussées a laissé établir trop 
bas. 

Quant à la Saône (qui éprouvé les mêmes ineonvéntens pour ses ponts), elle a , 
je le sais, reçu des allocations importantes; mais ne dîrait-on pas que TÂdminis- 
tration s'est étudiée â les rendre inutiles le plus long-temps possible? C'est en effet 
en 1837 qu'on a demandé les premiers fonds pour améliorer la Saône; sur les 



(1) S'il est une denrée dont il soit important de niveler le prix, c'est le BLË; or, voici ce qui a 
lieu. GBAT-sur-Saône est un des marchés régulateurs pour les grains ; le prix moyen de Thectolitie 
de froment, de 1828 à 1837, a été de 18 fr. 45 cent, sur ce marché. A Marseille, autre marché 
régulateur, ce prix, dans la même période décennale, a été de24fr. 59 c; différence, 6 fr. 14 c. 
En 1841, la différence, au lieu d'être de 6 fr. 14 c, a été de 6 fr. 38 c. Je suis donc au-dessous de 
la vérité en ne comptant que 6 fr. ; or, il y a 13 hectolitres de froment par tonne. La différence de 
prix pour une tonne de froment à Gray et àMarseîlle est donc de 13 fois 6 fr., c'est-à-dire de 78 fr.I 
Entre Gray et le Port de Boue, où le prix du froment est sensiblement le même qu'au port de 
Marseille, il y a : 1** sur la Saône et le Rhône, 563 kilomètres de Gray à Aries, sur lesquels les droits 
sont de 1 c. 3i4 par tonne et par cinq kilomètres; cela donne pour les 563 kilomètres 1 fr.98 c ; 
^ sur le canal d'Arles à Bouc, il y a 47 kilomètres sur lesquels les droits sont de 16 c. 7il0 par 
cinq kilomètres; cela donne 1 fr. 58 c. de droit pour chaque tonne de froment parcourant tout le 
canal. Ainsi, pour conduire une tonne de blé de Gray au Port de Botie sur les côtes de Provence, 
il n'en coûte que 3 fr. 56 c. de droits, soit 4 fr. à cause du décime, et pourtant il y a 78 fr. dedif*- 
fércnce dans les prix. La traction et les frais, autres que les laxet, absorbent donc 74 fr., quand les 
taxes elles-mêmes n'absorbent que 4 fr. 1 Ceci répond à 60 centimes par tonne, et par cinq kilo- 
mètres. Voilà où en est notre navigation fluviale dans l'est de la France, et ce fait est le triste 
pendant des balles de coton se chai^eant à Paris sur voitures pour atteindre Mulhouse. 

Finira-t-on cn6n par comprendre que ce ne sont pas les taxes qui gênent notre navigation inté- 
rieure, c'est à l'imperfection de dos voles fluides, c'est aux frais do traction qu'il faut s'en prendre, 
et tant que cette vérité ne sera pas entrée dans les convictions, nous ferons fausse route. 
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12tS00,000 fr. réclamés par le gouTernement et accordés par les Chambres r 
5,600,000 fr. étaient destinés à être employés entre Gray et Port-sdr-Saôoe, là,, 
où il n'y avait point de canaux à relier; et seulement 300^000 fr. étaient affectés à 
la partie comprise entre Verdun et Lyon , si essentielle à nos canaux. On a volé 
plus tard, en 1840, une somme de 4,400,000 fr. « Pour perfectionner la naviga- 
» tion de la Saône depuis Yeriun jusqu'à tentrée de la ville de Lyon. » Quant à la 
traversée de .cette dernière ville, pour atteindre le Bh&oe^ aucune somme n'est 
encore affectée à ce travail , et le passage de la Saône dans Lyon est encore , en 
1842; une espèce de lacune presque infranchissable au commerce ! 

Quel eût été Tordre logique des travaux de navigation ? N'était-ce pas la tra- 
versée de Lyon qui devait passer en première ligne, car^ avant tout, il fallait 
créer la circulation entre le Rhône et la Saône? (1). On devait améliorer ensuite 
cette dernière rivière entre Lyon et Verdun, nos canaux du Centre, de Bourgogne 
et du Rhône au Rhin, y étaient intéressés, et Ton devait terminer parTaméliora* 
tion de la partie comprise entre Grayet Port* sur-Saône, située au-dessus de Tem- 
bouchure de ces trois canaux. On a vu que l'Administration des Ponts-et-Chaus- 
sées a pris entièrement le contro'-pied de Tordre logique que je viens d'indiquer. 

Puisque j'ai parlé de la Saône , je veux donner quelques détails împortans qui 
se rattachent aux travaux d'amélioration qui sont en cours d'exécution sur cette 
rivière. Je disais à la séance de la Chambre des députés du 25 mai 1840: 
<( Chalon-sur-Saône est un des nœuds de la navigation de la Saône ; la partie 
» inférieure de cette rivière est pour ainsi dire la' continuation do Rhône; il n'est 
y* pas nécessaire de lui donner la profondeur des canaux ^ mais au nord de cette 
» ville, les canaux du Centré, de Bourgogne et du Rhône au Rhin, ayant tous 
» 1 mètre 60 centimètres de profondeur, et communiquant par la Saône, il est 
» indispensable de lui donner cette profondeur. Je demande donc à TAdministra- 
») tion qu'elle prenne mes réûexions en considération, et qu'on s'efforce de don- 
» ner 1 mètre 69 centimètres à la Saône au-dessus de Châlon. y> — (Voir Mo- 
niteur, page 1177.) 

Je vais rappeler les faits qui ont trait à cette question. 

La loi du 19 juillet 1837 a accordé des fonds pour améliorer la Saône au- 



Amélioration im- 
portante à introdui- 
re dans la navigation 
de la Saône à Châ- 
lon. 



{î) J*ai entendu donner une raison très grave pour ne pas améliorer la Saône dans la traversée 
de Lyon. On a dit qu'il faudrait 18 millions pour cette amélioration. Le commerce se contente- 
rait d'un résultat bien plus modeste. L'inondation de 1840 a enlevé le pont de la Hulâtiére, dont 
les piles étaient le principal obstacle à la navigation, et avec 3 ou 4 millions on compléterait l'amé- 
lioration commencée par l'inondation. C'est ainsi qu'on pourrait satisfaire aux besoins les plus 
împortans du commerce avec une dépense qui n'a aucun rapport avec celle de 18 millions dont 
on parle. Dans l'état actuel de Ta navigation à travers Lyon, cette ville est le port du bas de la 
Saône et du haut Ai Rhône; elle profite des irais de camionage, de halage, de stationnement et 
de transbordemens qui grèvent le commrece. Le désir qu'on y éprouve de voir changer un tel 
état de choses est très modéré , et si Ton n'y prend garde, l'intérêt général sera encore long- 
temps sacrifié à Tinlérét local dans cette partie du royaume.— Le chargement d'un bateau de 
houille en aval de Lyon et sa traversée dans la ville coûtent 150 francs. 
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dessus de Verdun, de manière à procurer à cette partie de la rivière une pro- 
fondeur de 1 mètre 60 centimètres à rëtiage(l)« Cette loi, qui, avec juste rai- 
son, ayait si bien pourvu à ramëlioration de la partie de la Saône, qui est au- 
dessus de Verdun, a été suivie de celle du 8 juillet 1840, qui a accordé des 
fonds pour la partie de cetle rivière comprise entre Verdun et Lyon. 

11 était de la plus haute importance de coordonner, au moins jusqu'à Ghâlon, 
les travaux que la loi de 1840 autorisait, à ceux en coufs d'exécution en vertu 
de la loi de 1837; on s'est bien gardé d'une idée aussi simple, car au-dessous de 
Verdun les travaux ont été calculés de manière à n'obtenir que 1 mètre 20 cen- 
timètres de profondeur (2). C'est ainsi que les bateaux qui emprunteront la 
Saône pour passer du canal du Centre dans celui de Bourgogne ou du Rhône an 
Hhin (et réciproquement), seront obligés de rompre charge, et d'alléger pour cir- 
culer sur cette rivière. 

Je comprends les motifs qui ont empêché d'établir des barrages, même mobi- 
les, entre Lyon et Cbâlon; la circulation est si importante et si active entre ces 
deux points, que le commerce eût, peut*être, été entravé par ces barrages; le 
Ilhône, d'ailleurs, ne présenterajamaisuneprofondeur régulière, à l'étiage, de plus 
de 1 mètre 20 centimètres, et, ainsi que je le disais en 1840^ on peut coBsidérer la 
partie de la Saône, comprise entre Lyon etChâlon, comme le prolongement de 
ce fleuve. Au-dessus de Chftlon, au contraire, la Saêne devient le prolongement 
ou plutôt la liaison entre nos canaux du Centre et de l'Est; il lui faut donc d'une 
manière absolue 1 mètre 60 centimètres de profondeur, puisque telle est celle de 
la Saône au-dessus de Verdun, et celle des 593 kilomètres de canaux qui y dé- 

m 

bouchent. 

La question qui se présente maintenant est celle-ci : Faudrait-il de grands tra- 
vaux pour donner à la Saône entre Châlon et Verdun la profondeur de 1 mètre 
60 centimètres que je viens d'indiquer ? Est-ce, en un mot, la crainte d*entrat- 
ner le pays dans une grande dépense qui a empêché de donner à cette rivière, 
entre Châlon et Verdun, la même profondeur de 1 mètre 60 centimètres qu'on 
aura au-dessus de Verdun ? 

C'est ici qu'il faut absolument suivre mon raisonnement, en ayant sous les 
yeux la carte annexée à cet ouvrage. Cette carte représente le cours de la Saône 
depuis Châlon jusqu'à l'embouchure du canal du Rhône au Rhin à Saint-Sym- 
piiorien, et les lettres a, 6, c^deie indiquent les emplacemens des barrages exé- 
cutés en vertu delà loi du 19 juillet 1837. 



(1) PREUVE.— On Ht dans Texposé des motifs du 30 mars 1837 : a Ces barrages seront dispo- 
» ses de manière à procurer partout, avec le secours de quelques dragages, qp mouillage de 1 m. 

u 60, qui est celui des canaux du Centre, de Bourgogne et du Rhône au Rhin, d 

» 

(â) PREUVE. — On lit dans le rapport du 12 mai 1840, page 36 : a L'ensemble des travaux au- 
)» rait pour résultat d'assurer au lit mineur de la Saône, un mouillage de 1 m. 20 e. au minimum.)» 
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L'eiamed de cette carte prouve^ qa'enlre Châlon et Saint -Symphorien^ il y a 
78 kilomètres de distance» et une pente totale de 7 mètres 58 centimètres. Cette 
longueur et cette pente se subdivisent ainsi : 



LONGUEUR 


PENTKS 


EN KILOMÈTRES 


Blf MÈTIBS. 


26 


Î.17 


48 


6.19 


• 

4 


0.2S 


78 kil. 


7.58 



De CblloD à Verdun ( embouchure du Doubs). 

De Verdun à Saint4ean-de-tosne ( embouchure du canal de 
Bourgogne.) 

De SaiD(-Jean-de4iOSoe 4 Samt-Symphorieu (embouchure 
du Rhône au Rhin.) 

Totaux semblables à TindicatioD ci-dessus. 

On voit que ponr les 26 kilomètres compris entre Cbâion et Verdun, il n y a 
que 1 mètre 17 centimètres de pente : nimiy en eomiruisanl à ChàjUm^ au-dessout 
de rembauehure du canal du Centre, un barrage mobile qui aurait 1 milre 80 esnit- 
miiree de ekute, on ferait regonfler les eaux jusqu'à Verdun, au point d* avoir y même 
soui le$ murs de cette vUk, 63 centimèties de profondeur ^ en plus çu'd Vitiage, tel 
qu'on V obtiendra par l'ex^ution des travaux votés en 1840. 

Cet èliage, évalué à 1 mètre 20 centimètres dans les devis de 1840, et que (craùue 
d'erreur) je n'admets cependant que pour 1 mètre, aurait donc, au moyen du bar- 
rage deChfllon, 1 mètre 63 centimètres, même à Verdun I .. . . 

Il ressort clairement de cet exposé, qu'avec la construction d'un seul barrage 
mobile à Chàlon, on relierait tous nos canaux de l'Est par une profondeur en 
Saône qui dépasserait 1 mètre 60. - — En présence de ce fait, peut^n dire qu'il 
serait onéreux pour le trésor, ou difficile dans l'exécution^ de ramener toute la 
partie de la Saône, comprise enti^e Chàlon et nos canaux de l'Est, à l'unité de 
profondeur de ces canaux ?. • . 

La navigation à la vapeur entre Lyon et ChAlon serait-elle entravée par le bar- 
rage que je voudrais voir établir à ChAlon, au-dessous do canal du Centre? En 
aucune manière ; le plus grand inconvénient que les voyageurs éprouveraient 
serait , en cas de fermeture accidentelle du barrage , de débarquer au faubourg 
de Cbâion au lieu de descendre dans la ville même , et c'est déjà ce qui arrive 
quelquefois dans les basses eaux. Si Ton trouvait des inconvéniens à ce projet, il en 
est un qui me semblerait préférable et que je recommande à l'attention publique: 
ce serait d'ouvrir sur la Saône, par le nord de la ville, une seconde embouchure au 
nanal du Centre. On peut voir sur la carte h la lettre F, ce projet indiqué par une ligne 
bleue et rouge (1). Dans ce système , le barrage qui ferait regonfler les eaux jusqu'à 

(t) Je n'ai fiaiît l'iqdication sur la carte que pour foire saisir Tidéc; remplacement de cette ou- 
verture ne peut être déterminé que par des oivellemens exacts, et peu importe qu'ils vieunent 
répondre sur la ligne /ou ailleurs; toute autre ligne partant de plus loin sur le canal, ei aboutissant 
plus haut sur la Saône, rempUrait aussi bien le but qu'on doit se proposer. Chfllons, pour son 
commerce d'intérieur et de transit, aurait toujours l'ouverture actuelle du canal : c'est ainsi que 
les intérêts généraux et ceux de la localité seraient pleinement satisfaits. 

13 
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Verdun» serait établi au-tlcssusdeChàion, approximalivemeDl à readroit indiqué 
par la lellre H. Chacun gagnerait à Texécution de ee double projet ; Cl»âlofi aurait 
du côté de Lyon sa navigation à la vapeur toujours libre et débarrassée du parcours 
des bateaux du canal du Centre sous les quais de la ville : ces mêmes bateaux du 
canal éviteraient des frais et des obstacles onéreux à la traversée de Chàlon, et 
ils trouveraient en Saône, depuis Ch.nlon, la même profondeur d*eau que dan» 
les canaux de Bourgogne et du Rhône au Rhin; ils n'auraient donc plus à sup- 
porter ces transbordemens si ruineux pour le commerce. 



xécution incom- 
plète des tra- 
vaux votés sur 
la Saône. 



Noos venons de voir que les lois de 1837 et de 1 840 ont laissé en dehors de leurs 
prévisions des travaux d'amélioration tré§ désirables à faire en rivière de Saône, 
dans la partie comprise entre nos canaux du Centre , de Bourgogne et du Rhône au 
Rhin. Je vais prouver maintenant qu'on n*exécule même pas tous ceux qui ont été 
votés en 1837, pour cette dernière partie de la rivière* Je lis. en effet, sur le 
rapport du 24 mai 1837« fait à la Chambre des députés (Page 18): 

a Au-dessus du barrage de Verdun , il y en aura quatre antres jusqu'à Sât nt- 
» Jean-de-Losne, avec dérivations précédées de portes de garde et terminées par 
» des écluses ; en outre, f otir étfiter deuxpoâsages très longs et dangereux^ onouvrvra 
» deux autres dérivations sans barrages ni échues. Ces six dérivations^ dont la loa- 
» gueur totale est de 4,820 mètres, remptaeerant une navigation de 11,200 mètres 
» et abrégeront le trajet d'environ 6,400 mètres. » 

Sur les six dérivations qui devaient abréger le trajet total de 6,400 mètres, 
quatre ont été exécutées , ce sont celles qui accompagnent les barrages mobiles ; 
quant aux deuo; dérivations destinées à éviter des passages très longs et dangereux , 
suivant le rapporteur , elles n'ont pas été exécutées , et il résulte de la lettre citée 
par M. Aulagnier, page 39 de ses Etudes pratiques , quelles ont été définitivement 
rejetées 

On peut voir sur le plan , aux lettres </ et A , le coude brusque que la Saône 
fait à l'endroit où ces deux dérivations devaient être placées: la première à ffaules- 
Rives^ l'autre à 6&inon; leur longueur totale de 1,310 mètres était destinée à 
remplacer on parcours en rivière de 5,000 mètres. C*est ainsi qu'une navigation 
qui, d'après le rapport, devait être abrégée de 6,400 mètres, par six redressemens, 
ne l'a été que de 2,700, grâce à la décision qui en a supprimé deux. 

Je sais qu'on a donné pour motif de leur suppression la rapidité des courans 
qui s'y établiraient, je ne saurais admettre cette raison; on peut voir en effet 
que chacun des barrages inférieurs à ces deux dérivations, fera refluer les eaux 
sur toute leur longueur ; ainsi, les cotes de nivellement que Ton trouve sur le plan, 
au barrage du Châtelet et à l'amont de la dérivation des Hautes-Rives, prouvent 
qu'il n'y a que 1 m. 14 de différence de niveau entre ces deux points , et comme 
le barrage du Châtelet doit relever les eaux de plus de 1 m. 14 , il en résulte que 
la navigation établie par les barrages donnerait un niveau mort dans les dériva- 
tions (qu'on a rejeté à cause de la prétendue rapidité des courans"; le plan des 
eaux y serait même relevé d'une quantité fort appréciable. — Les côtes du plan, 



pour la dérivation de 6/anon, prouvent que le même raisonnement peut aussi 
«'appliquer A cette dérivation. 

On doit comprendre, sansaulreexplicalion, que pendant tout le temps de la 
navigation avec l'action des barrages , il n'y aurail pas de courant dans les déri- 
vations qu'on a refusé d'exécuter, et quant aux grandes eaux, lorsque les barrages 
seront abaissés, la navigation pourrait s'établir dans le chenal primilirde la rivière. 

Quelles bonnes raisons a-t-on donc pu donner pour priver une naviga lion aussi 
importante de travaux compris dans les devis soumis aux Chambres et qui ont 
servi de base a leur voie? C'est ce que j'ai inutilement cherché. 

Nous avons vu ; 1* que les tarifs français, dont on se plaint avec tant d'amer- 
tume, ont donné une perception moyenne de moins de .10 emtimetli tonne, 
transportée a 5 kilomètres. — 2" Que la navigation sur nos rivières est dans un 
étal déplorable et que les travaux qui s'y exécutent manquent de vue d'ensemble. 
Je vais , en traitant des prix de iraction sur nos voles fluides, prouver que là est 
la véritable plaie de nolrè navigation intérieure, et je recommande à l'alleDlioD 
du lecteur le tableau qui fait suite. 

Frais de halage nnr la Ligne de Mons à Paris (atrii. 1840). 



Preuve que l'exa- 

Séralion des tTais 
etractiftpenFran- 
ce.est la vraie cau- 
se d'iafériorilé de 
notre navigation 
intérieure. 
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Escaut amélioré, à la remonte j i ? 
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(1) Dans le rapport présente aux Chambres Belges, lo 24 février 18i0, par M. le ministre No- 
Ihomb, se trouve [pages 288 i 293J le déUil des frais de voyage de Monsà l'Oise, de 7 bateaux de 
charbon qui jaugeaient ensemble i,0f>4 tonnes. Le parcours de sept bateaux sur les six voies 
étant de 40<li5tancesl|2, les 1,054 tonnes correspondant à une tonne traversant 49,687 distancés. 
La dépense totale indiquée sur le rapport deH. Nothomb étant de 1,303 fr. 55g., cela donne par 
distance 3 cuntimei 5 centièmes. M. Aulagnier, par d'autres expériences, a trouvé 5 centimes 
8 centièmes, comme on le vùt ci-dessus. Il était difficile de s'approcher davantage. 
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Frais de halage entre Paris, CShftloii-siir-Saôiie et Mulhouse.. 



Seine et Tonne, non améliorées^ remonte. . • . 

Canal du Bhône au Rhin^ de SaintJeanHle-Losne è 
Mulhouse 

Saône, de Oiftlon-sur-Saône àSt-Jeannle-Losne (iSiO). 



Dito 



dito 



dito 



(lSi2). 



chevaux. 


» 


tSc. (1) 


dito. 


9 


llll2(2) 


. dito. 


» 


24 


dito. 


» 


27 



nage 41* des 

Eiodef Pratiqvet. 



page 16* de 

cet ooTrage. 



Oa voit que sur les 40 distances et demie, comprise» entre Ifonr et VOisê amé^ 
liorëe^ il n'en coûte que 3 centimes en moyenne pour le halage d'une tonne à cinq 
kilomètres. 

On remarquera sur cette ligne, que TEscaut, rivière améliorée-, ne coûte, à la 
remonte, que 4 centimes; celte rivière avant son amélioration avait pourtant 50 
centimètres de pente par kilomètre. Même résultat pour le halage sur \aSambrê\ 
cette rivière a été améliorée sur le territoire français et sur le territoire belge ;. 
sa pente moyenne était de 42 centimètres par kilomètre, et le halage à la re- 
monte s^opère maintenant sur soncour», à raison de 4 centimes sur la partie fran- 
çaise {Etudes pratiques^ page 98), et de 3 centimes et demi seulement sur la partie 
belge (page 95.) 

A côté de ces résultats si satisfaisans, que voyons-nous dans le Centre et dans; 
PEst de la France ? 

Sur r Yonne et la Seine, rivières qui de Paris à Tembouchure du canal de 
Bourgogne n*ont que 28 centimètres de pente par kilomètre, le balage coûtait^ 
en 1838, 28 centimes par tonne et par distance. Sur la paisible Saône, qui n'a 
même que dix cenlimèires de pente par kilomètre, entre Ghâlon et l'embouchure 
du canal de Bourgogne, nous voyons que le prix moyen du halage en 1840 et 
1841 était de 25 centimes, et il se maintient à ce taux depuis bien des années.. 



(1) Ce chiffre de 28 centimes a été formé sur une moyenne de 11 voyages, en-tout 23 bateaux 
chargés de 2,128 tonnes. Le maximum des frais de halage a été de 38 centimes en juillet, et le mir 
nimum 22 centimes en mai 1838. 

(2) Ce prix se décompose comme ci-après : Trois bateaux chargés chacun de 90 tonnes coûtent 
pour le halage IJOO francs de Saint- Jean-de-Losne à Mulhouse. Déduisant 300 francs pour le re- 
tour, il reste 1,400 francs pour 270 tonnes transportées à 45 distances. C'est bien 11 centimes 1|2 
j>ar tonne et par distance. Ces calculs ne s'appliquent qu'à la bouille; les autres marchandises sup- 
portent un balage beaucoup plus cher. 

Le chiffre de 16 centimes, indiqué à la page 29? des Eludes pratiques, qui se rapporte à des ren- 
seignemens authentiques recueillis en 1838 et en 1810, se trouve modiûé par le détail ci-dessus^ 
1^ est de date récente. 
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De ce qui précède^ il résaUe les nouveaux rapprocbemens ci-après : 



Sur l'Escaut amélioré .... 

S Française 
Belge .... 

Sur la Seine et l'Yonne, depuis Paris 
au canal de Bourgogne. 

Sur la Saône, de Gbftlon à Tembouchure 
du canal de Bourgogne. 
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On Ta voir maintenant par un seul exemple, à quel point rintërèt public eso. 
engagé dans cette question» et combien notre commerce intérieur souflire de F état 
•de choses que je viens de signaler. * 

Lorsqu'on 1840 un commerçant expédiait de Mom à ParU un chargement dé- 
houille, ou de toute autre marchandise, on lui prenait 15 fr. par tonne, tous- 
frais compris. Les taxes sur les canaux et rivières de cette ligne montent ensemble- 
et en maximum à 6 fr. 8 c; il restait donc 8 fr. 92 c. pour les frais de 
traction pour les soixante-onze distances comprises entre Mons et Paris. 

Ceci répond à 12 1(2 centimes par tonné et par distance pour tous les frais 
de traction. Tel est le premier terme de la comparaison que je veux faire. 

Passons au second : 

Lorsqu'un propriétaire de la Bourgogne envoyait à Paris un bateau chargé de 
vins {transport principal du canal de Bourgogne)^ on lui prenait en 1840, 28 fr. 
par tonne, tous frais comprJSt et ce prix est assez général depuis plusieurs an- 
nées. Les droits de péage, soit pour le canal de Bourgogne, soit pour les rivières, 
étant de 10 fr. par tonne pour tout le voyage, il reste 18 fr. pour les 81 distan- 
ces de Dijon à Paris; c'est 22 centimes i\i par tonne et par distance. Par l'exemple 
de la ligne de Paris à Mons, nous n'avons trouvé que 12 centimes l{2j il y a donc 
pour la traction 9 centimes 3|4 par tonne et par distance de défaveur pour la li- 
gne de Bourgogne (mettons en compte rond 10 centimes); cette ligne a pourtant, 
sur celle de Mons (2), Tavantage d'un parcours en rivière et à là descente de 39 
distances sur 81 de longueur totale. 

(1) On voit par les chiffres portés sur cette dernière colonne que sur les rivières du Centre et 
de TEst les deux élémens de dépense, taxe et halage, sont le double environ de ces mêmes dépen- 
ses sur les rivières du Nord de la France. Cest ainsi que l'intérêt public bien entendu est mieux 
desservi par l'usage des rivières améliorées qui ont des taies de 13, 11 et 10 centimes que par ce- 
lui des rivières non améliorées qui n'ont que des taxes de 1 à 2 centimes ! 

(2) Malgré cet avantage si remarquable de la ligne de Mons, je dois faire observer que cette li- 
gne n'est pas encore complètement perfectionnée. Dans les crues de l'Oise , certains ponts trop 
surbaissés arrêtent la navigation ; d'autres points sont encore à améliorer. Qu'on juge d'après cela 
des imperfections qui doivent exister sur la direction à l'Est par la Bourgogne, puisque cette der- 
nière ligne a 10 centimes de frais de traction de plus par tonne et par distance que celle de Mons.. 
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Je vais déduire une seule conséquence de ce fait : 

Sur les rivières de Seine et Yonne, entre Paris et les canaux du Nivernais et 
de Bourgogne, il y a un mouvement général et annuel de navigation de 1 ,072,000 
ionues {rapport de h Chambre des députés du 24 mai 1837, ;7û'jfe 55) , dont 
397,000 tonnes par le flottage; reste donc pour la navigation , par bateau , 
675,000 tonnes qui parcourent au moins 30 distances, des 39 de la longueur totale. 
— Cela répond à 20,250,000 tonnes parcourant une seule distance. Nous avons 
vu, parles comparaisons qui ont été faites entre les lignes' de Mons à Paris, et 
celles de Dijon à Paris , qu'il y. a renchérissement de 10 centimes par tonne et par 
distance pour les frais de traction sur la ligne de Bourgogne, même à la descente 
sur Paris; ces 10 centimes appliqués aux 20,250,000 tonnes indiquées ci- dessus, 
procureraient une économie annuelle pour le commerce français de plus de deux 
millions! (2,025,000 fr.) Que serait-ce si Ton appliquait le même calcul à la 
remonte, car alors on serait, pour le balage seulement, en présence des 3 et 4 c. 
de la ligne du Nord et des 25 et 28 centimes de la ligne de l'Est (1)? 

Qu'on poursuive par la pensée ces calculs, les appliquant à la Saône {dont le 
mouvement annuel par bateSux est de plus de 700,000 tonnes) ^ à nos autres ri- 
vières et aux canaux; qu'on réfléchisse que ce n'est là qu'une partie des pertes so- 
ciales; que les retards dans les arrivées , les vols, les avaries et la dépréciation 
que subissent les marchandises pendant ces longs voyages (2), sont autant de 
causes qui viennent aggraver une situation si déplorable; et qu'on m'explique, si 
on le peut, comment les hommes éclairés osent s'en prendre à Texagération de nos 
taxesy des misères pourtant si réelles de notre navigation intérieure. 

Qu'ils s'en prennent avant tout et partout, à l'imperfection de nos rivières et aux 
frais de halage énormes qu'elles exigent, car sur ce seul point il y a des économies 
plus importantes à réaliser que par la suppression absolue de toutes les taxes (3). 

Qu'ils s'en prennent à ces 38 et 25 centimes de frais de halage sur la Seine, sur 
l'Yonne et sur la Saône^ mis en regard des 4 centimes de l'Escaut et de la Sambre. 

(1) J'ai causé avec bien des personnes des vices que je croyais voir dans la lAanière de procéder 
de r Administration des Poots-et- Chaussées. A cette question que j'ai faite souvent : a Pourquoi 
» avoir lié les rivières entre elles par des canaux à point de partage avant d'avoir amélioré ces 
» rivières elles-mêmes ; ou pourquoi du moins ne pas avoir procédé simultanément? » 

On m'a répondu : a L' Administration, ayant l'intention de racheter les canaux soumissionnés 
» en 1821 et 1822, n'a pas voulu (aire travailler sur les rivières qui les lient, parce qu'on n'amétiore 
» pas la condition de ce qu'on veut racheter, o Si cette réponse était fondée, on aurait fait perdre à 
la société française, prise dans son ensemble, des sommes énormes pour économiser quelques 
millions en cas de rachat I Je ne saurais croire à un aussi détestable raisonnement; qui ne sait 
d'ailleurs qu'en 1829, l'Administration, loin de songer à racheter les canaux soumissionnés en 1821 
et 1822, voulait las vendre. 

(2) EXEMPLE. - La compagnie d'Epinac a expédié le 19 février 18^ de Pont-d'Ouche. sur le 
canal de Bourgogne, un bateau de coke qui est resté jusqu'au mois d'octobre à la Roche (embou- 
chure dans l'Yonne) faute d'une profondeur d'eau suffisante dans cette rivière ; la marchandise 
s'étant détériorée pendant ce long stationnement, on a été obligé de la vendre sur place à l>as prix; 
des exemples semblables peuvent se multiplier à l'infini. 

(3) Nous avons vu que les tarifs en vigueur en 1838, 1839 et 1841 sur les canaux de Bourgogne 
et du Rhône au Rhin et du Centre, ont donné une perception moyenne de moins de 10 centimes 
par tonne et par 5 kilomètres. N'est41 pas évident qu'en améliorant nos rivières on peut arriver d 
des économies beaucoup plus considérables que par la suppression totale de ces 10 centimes? 



— 101 — 



Qu'ils s'en preoneot à rîmperfectioD de nos canaux, à leur défaut d'aboutis- 
sant {souvent même par voie de terre)^ au mauvfiis aménagemenl do leurs eaux, et 
surtout à leurs longs chômages (1). 

Qu'ils s'en prennent à la profondeur irrégulière des biefs des canaux {résultat 
de la perméabilité de leur sol)y à celle plus irrégulière encore des' rivières dans 
lesquelles ils débouchent (2). 

(1) PREUA^E. ~ Le canal.de Bourgogne, même sans y comprendre les eaux recueillies dans le 
graod réservoir de Gros-Bois [qui Wesl pas encore fini en 1842), es) , je crois, de tous nos canaux» 
celui qui est le mieux pourvu d'eau. Voilà pourtant le tableau des chômages sur ce canal pendant 
les six dernières années. 



ANNEES. 

1836 
1837 
1838 

1839 

1846 
1841 



CBÔMAGB PAR DÉFAUT D'EAU^ 



CnéUAGE POUR LES GLACES. 



du 15 juillet an 15 octobre. 
35 juillet 13 novembre. 
31 juillet 12 novembre. 

31 juillet 18 octobre. 

20 Juin 5 novembre. 

25 juillet 15 octobre. 



du 26 décembre au 26 janvier. 

9 janvier 22 février. 

17 décembre 15 Mvrier. 

8 janvier 22 janvier. 

23 février 12 mars. 

13 décembre 10 février. 



TOTAL . 

du chômage. 



6 janvier 



28 février. 



4 mois 

5 mois ly9 

5 mois \fi 

3 mois 2/3 

6 mois 1/2 

4 mois 1/2 



Dans le mois de la fermeture, en juin et juillet, ceux qui circulent sur le canal ont à lutter con- 
tre des profondeurs d*eau insufAsanles; ces profondeurs varient entre 80 et 90 centimètres. Ils 
ont aussi à lutter contre des courans violons qui s'établissent dans toutes les passes étroites du canal 
par suite du mauvais aménagement des eaux. Pendant Tété, les deux versans du canal sont, en 
effet, alimentés sur toute leur longueur par les eaux tirées du point de partage. (// manque des ré- 
servoirs intermédiaires aueanalde Bourgogneet àlapluparldenoêcanauœ.) La consommation s'élève 
parfois dans cette saison à 180,000 mètres cubes d'eau par vingt-quatre heures; le canal devien « 
alors aussi difQcile à remonter que certaines rivières, à cause des courans qui s'établissent surtout 
son parcours. Une navigation aussi précaire et d'une aussi faible profondeur, devrait être aban- 
donnée, car elle épuise les réservoirs, et la réouverture du canal vient ensuite si tard, que les glaces 
surviennent au milieu de la navigation de fln d'année. En 1840, par exemple, l'ouverture du canal 
a eu lieu le 5 novembre, et le 13 décembre les glaces interceptaient la navigation. N'aurait-il pas 
été préférable de fernier 15 jours plus tôt le canal pour l'ouvrir au commencement d'octobre; on 
aurait ainsi deux campagnes assurées, celle de printemps et celle d'automne. Cette observation 
mérite, je crois, de fixer l'attention de l'Administration. 

Il est vraiment honteux, qu'en 1840 et 1841, le canal de Bourgogne en soit encore à des chô- 
mages moyens de cinq mois, et qu'on n'ait pas même une profondeur de 1 métré assurée pour les 
sept autres mois! 

(2) PREUVE. — Les entrepreneurs de halage des bateaux prennent à forfait (pendant l^étiage) 
la conduite de six bateaux de houille de Perrache {Lyon) à Mulhouse. Voici quelles sont les vi- 
cissitudes de cette navigation. Chaque bateau contient à peu près 1,250 hectolitres de houille ; la 
traversée dans Lyon commence à coûter 150 fr. par bateau ; entre Lyon et Trévoux il y a un 
transbordement partiel sur trois bateaux nouveaux. A Verdun, nouveau transbordement dans neuf 
bateaux supplémentaires ; on arrive ainsi à Saint-Symphorien, ouverture du canal du Rhône au 
Rhin, avec dix-huit bateaux. Il s'opère alors un transbordement en sens inverse, c'est-à-dire que 
les dix-huit bateaux sont chargés sur six ou sept bateaux de canal, et c'est ainsi que l'on atteint 
Mulhouse. Comprend-on maintenant pourquoi la houille arrive souvent brisée et détériorée 
dans cette ville, pourquoi elle y est si chère surtout? Je m'empresse de foire observer que les tra- 
vaux en cours d'exécution sur la Saône remédieront en grande partie à un état de choses si dé- 
sastreux. 
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Qu'ils 8*en prennent à la lenteur désespérante des réparations ou des travaux 
neufs que Ton exécute sur nos canaux (1), et souvent même à la manière vicieuse 
dont ces travaux sont exécutés (2). 

Qu'ils s'en prennent enfin a la mauvaise administration des canaux (3), et à 

(1) PREUVE. — Une Douvelle écluse d'embouchure en Saône du canal du Rbône au Rhin, 
leommencée en août 1839, n'était pas encore livrée àlmeirculathn en janvier 1842!... 

(S) PREUVE. —Sur le canal du Nivernais, entre Auxerreet Glamecy, oncompte vingt-neuf éclu- 
ses, dont les plus anciennes remontent à 1827. Dès l'année 1838 on avait été obligé de reconstruire 
dix de ces vingt-neuf écluses; d'autres ont été refiiites depuis 1838, on m'en a cité quatre, mais j'ai 
oublié leuris noms. Yoicî cehii des dix édnses refaites avant 1838 : celles de Crains^ de la Place, du 
Pare^deSaint'Maur, des Dames, éeSainie-Palaye, de Saint- Jignan, de Vincelotte, de Sauce et de 
Toussae, J'ai vu les matériaux de quelques-unes des écluses démolies, et je n'ai Jamais compris 
qu'on ait osé en employer de semblables. On reproche souvent à TAdministration de travailler 
d'une manière monumentale; certes ce n'est pas moi qui lui adresserai ce reproche pour les canaux. 

(3) PREUVE. — L'exploitation des canaux appartenant à l'Etat, dépend ; 1* des ingénieurs qui 
entretiennent, réparent, ménagent les eaux et font la police ; 2* des receveurs des Contributions in- 
directes qui perçoiventles taxes; 3^ des préfets et conseils de préfecture qui réglementent et jugent 
la matière dans de certaines limites. Ainsi, trois départemens ministériels n'ayant aucun point de 
contact sont maintenant chargés de Tadministration de nos canaux. Cet étatde choses, ce défont de 
centralisation et d'unité pour une administration qui en a le plus grand besoin, est véritablement 
intolérable. Sous la restauration, on le sentait dèjé, car les idées d'affermage à des compagnies 
remontent à cette époque (votr le rapport au roi de M. de MarHgnae, du 25 mai 1829), où cependant 
aucun canal n'était fini. Gonmient se fait-il qu'en 1842 nous soyons à peine aussi avance sur ce 
point qu'en 1829? On va juger par quelques rapprochemens combien les intérêts publics souffrent 
d'un tel état de choses. 

Comment procèdent les ingénieurs dans leur manière de foire la police? Traitent-ils le corn- 
Tnerce qui s'aventure sur nos canaux, comme un ami qu'ils doivent protéger ou comme un suspect 
dont ils se déflent et auquel ils ne doivent aucun secours? On va en juger par un exemple. 

Dans la nuit du 15 au 16 août 1841, un bateau chargé de houille coule à fond dans le bassin de 
Mulhouse. Des compagnies exploitantes en pareil cas auraient réuni leurs hommes de canal, 
leurs èclusiers les plus voisins, quelques batelets; bref, on serait venu en aide au malheureux 
naufragé par toutes sortes de voies et moyens. Les Ponts-et-Chaussées entendent les choses tout 
différemment, on va en juger. 

L'élève ingénieur, chargé du service du bassin de Mulhouse (quoique le sinistre ait eu Heu hors de 
la ligne de la navigation), se fondant sur l'article 7 du règlement de navigation, et sur l'article 3 de 
l'arrêt du conseil du ^ juin 1777, conclut, dans son avis du 21 août, à ce que le propriétaire du 
bateau coulé paie 500 francs d'amende. Ainsi l'on voit que le plus grand malheur qui puisse arriver 
à un homme qui fréquente les canaux, savoir, la perte de son chargement, est considéré par 
MM. les ingénieurs comme une contravention. Voilé, en cas de malheur, le seceurs que Ton peut 
attendre de l'Administration. 

Comment de leur côté les agens du ministère des finances procèdent-ils pour la perception desr 
taxes? Ils agissent du point de vue exclusivement fiscal ; la décision des questions très complexes 
qui se rattachent aux taxes établies est livrée à leur insouciance ; l'intérêt commercial et de na- 
vigation est celui dont ils s'occupent le moins : je vais en donner une preuve irrécusable. Toutes les 
personnes qui se sont occupées de canaux savent que les trains de lx>is les encombrent et les fati- 
guent singulièrement; les talus des berges sont offensés, déchirés par les angles des radeaux ; sou- 
vent des pièces se détachent, se desserrent du moins, et au passage des écluses, la circulation de- 
vient si difficile , que parfois on moutonne les trains par derrière avec d'autres trains pour les foire 
entrer dans les écluses. On doit comprendre d'après cela qu'il serait important d'encourager la 
circulation des bois par bateaux aux dépens de celle par radeaux C/est exactement le contraire 
qu'on pratique, et au canal du Centre, par exemple, où l'Administration n'est gênée par aucune 
compagnie, la taxe des bois carrés (en 1841), par tonne et par distance, était de 26 centimes pour le 
bois en bateau, et de 5 centimes seulement pour les mêmes bois conduits en trains. 

Pour me résumer sur l'administration des canaux par l'Ëtat, je dirai : que si l'intervention bienfoi- 
sanle des compagnies doit encore être long-temps refusée au commerce, il faut que lesagens du pou- 

voirde tous les ministères se pénètrent bien de la pensée qu'ils sont spécialement préposés pour veil- 
ler .au^ intérêts de la navigation ; tout ce qui tend à ce but est un de leurs premiers devoirs. 
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tout rensemble des faî(s qui prëcëdem, qui m'ont donné et me maintiennent 
dans la profonde conviction : 

Que la direction donnée d nos travaux publics depuis 20 ans a été aus^i fatale à notre 
commerce ultérieur qu'aux intérêts généraux du pays. 



Voyons si c*est à l'organisation du corps des ponts-et-chaussées^ ou à tout au-^ 
tre motif, qu'il faut attribuer un aussi fâcheux résultat. 

Les ingénieurs des ponts et chaussées sont, en général, les élèves les plus forts 
tle Técole Polytechnique; sous le rapport de la science ils offrent donc toute ga- 
rantie, et personne ne le conteste. Il n'en est pas de même pour l'application de 
cette science sur le terrain, pour la pratique en un mot. 

Quelles sont, en effet, les découvertes dues, depuis vingt ans, au corps des ponts 
et chaussées? Pour le& constructions^ la chiiux hydraulique de M. Ktca/; pour Ta- 
mélioration des rivitreSy les barrages mobiles de if. Poirée; telles sont les excep- 
tions que Ton peut opposer à cette régie malheureusement générale : que nos ingé- 
nieurs suivent les progrès qui Sffont en dehors de leur corps ^ mais qu'ils ne sont pas en 
tête de ceprogfès\ nous ngus traînons, en un mot, à la suite des pays, tels que l'An- 
gleterre et les États-Unis , quinont pas de corps des ponts-et chaussées. Un examen ra- 
pide des diverses natures de travaux donnera la preuve de la vérité de cette as- 
sertion. 

Pour les canaux, les preuves de l'Administration sont faites; je me contenterai 
d'appeler l'attention publique sur un fait des plus graves. 

On a si souvent réclamé aux Chambres des fonds pour Facliivement des canaux 
de 1821 et 1822, qu'on n'ose plus en demander de nouveaux. L'Administration., 
pour ne pas recourir à ce moyen (employé en 1833, en 1837 et en 1839), veut 
les considérer comme terminés, et elle appelle travaux de perfectionnemens , de 
véritables travaux de premier établissement. Le canal du Rhône au Rhin sur son 
versant de la Saône , celui du INivernais sur le versant de l'Yonne, n'ont pas la 
profondeur de 1 m. 50 c, qu'il a toujours été dans la pensée des Législateurs et 
de l'Administration de leur donner : cette profondeur et les autres travaux 
d'achèvement, tels que l'alimentation des canaux de Bretagne, M. le sous-secré- 
taire d'état des travaux publics espère les faire avec les fonds d'entretien*^ ces fonds 
porté sur certains canaux à prés de 2 francs le métré courant est ainsi employé : 
on consacre 50 centimes, environ, à l'entretien véritable , et l'on fait des travaux 
neufs pour plus d'un franc. 11 faudra à ce compte encore plus de dix ans 
pour Gnir réellement nos canaux de 1821 et 1822. Pour compensation, on 
aura le seul avantage d'avw évité au corps les angoisses d'une nouvelle de* 
mande de crédit, pour terminer les canaux de 1821 et 1822. Il y aurait une ma- 
nière de tout arranger: qu'on fasse la demande d'un crédit pour perfectionner les 
canaux et qu'on ne parle plus de les terminer *j le bien pourrait se fairo ainsi^ et 
l'amour- propre du corps serait sauvé. 

Pour les routes de /er/e, les ingénieurs des ponts- et*chaussées ont-ils été plus 
iieureux que pour les canaux? La lumière, en un mot^ nous est-elle venue par 

U 



Du persoùDol des 
ponts-et-chauMées. 



Canaux. 



Roules de terre , 
roulage et message- 
ries. 
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eecorpg?Non cerles. Cesl de rAngieletre que nous est veou t af i d eni> elmir 
lu rouUif et si t'oD rassemblait daos un même volume toutes les opinions que- 
TAdministratioD a émises et soutenues depuis 1828, sur la police qu il Tant im- 
poser auroiilage et aux mesnagnie»^ on aurait pour ces dernières quinze années^ 
une collection com/)fe(e des opinions les plus conlradictoires sur la matière. Où en^ 
est, en effet, la ihiorie de là résUlance des tnaUriaux , si préconisée de 1828 à^ 
1832? Que sont devenus ces rapports si effrayans, publtés^par I Administralion , 
sur le prétendu dépérissement de nos roules, par cause d'ueut'C des chaussées^.. On^ 
a vécu dix ans sous l'empire de cetto dernière opinion, puis on s*est avisé de 
sonder les chaussées pour la vérifier, et on a reconnu que loio: de dépérir et de 
diminner d'épaisseur, elles étaient plus épaisses eton meilleur étai que jamais. 
I^ diminution graduelle des prix du roulage français, et Son meilleur marché 
comparé à celui des autres pays, étaient d-ailleurs la preuve qqe.nos chaussées^ 
n'étaient pas détériorées, comtne on le disait. G)mment donc a -»t-on perse véré 
aussi long-temps à soutenir cette erreur? 

Veut-on savoir quelle a été, pour le public, la conséquence de cette fausse ap- 
préciation? Le roulage et les messageries ont été tourmentés pendant dix ans et' 
assujettis aux largeurs de jantes les plus exagérées, et,*en définitive, ce qui était^ 
refusé avec obstination il y a peu d'années, on l'accorde maintenant sans diffi- 
culté. Le projet de loi présentée la Chambre des pairs pendant le cours de celle 
session , en fait foi (1). 

Les ponts à bascule, que /tfac-Àdam regardait comme des -iml/tcniefii (Topprei- 
sion et de //atufo, encore défendus par l'Administration, auront leur tour et seront 
aussi^ je l'espère, bientôt abandonnés. On sait en effet maintenant qtte les routes 
bien faites et bien entretenues surtout {quoi gu^on en dise^ la pluparldêi noires 
sont dans ce cas) • peuvent supporter rillimîtation dans les poids du charge- 
ment (2), ou que du moins le simple contrôle qui résulte de la largeur des ban- 

(1) PREtlVE.^Le projet de loi présenté à la Chambre des pairs le ISidéoembre 1832, ne voulait 
accorder pendant l'hiver que 2,600 kilog. de chargement pour le roulage au pas, pour les bandes 
de 8 à 11 centimètres, et seulement 2,500 kilog. pour les messageries. Le projet de loi du 17 jan- 
vier 1842 concède, pour les bandes de 9 centimètresi 4,050 kilog. (au lieu de 2,600), soit pour le 
roulage au pas, soit pour les messageries, et cela pour l'hiver aussi bien que Tété. M. Legrand 
avait cependant énergiquement lutté en 1853 pour maintenir son chiflh^ de 2,600 kilog. 

(2) Sur la route de Marseille à Lyon, qui est la plus fatiguée par le roulage, le poids du charge- 
ment est illimité de fait. On m'a assuré que c'est ainsi que les choses se passent : les maisons de 
roulage de Marseille donnent tant par pont à bascule à lears charretiers, et la voiture arrive sans 
encombre à sa destination, quel que soit le chargement. La roule cependant se maintient en bon 
état. Le secret de ce fait, c'est qu'on a augmenté sur cette route les frais d'entretien dans une 
large proportion; quelques lignes très faliguéet devraient être aussi mieux dotées pour leur entre- 
tien, et l'on n'aurait plus alors à se préoccuper du poids des chargemens. 

En Angleterre, on a eu pendant long-temps les mêmes préjugés qu'en France , mais depuis 34 
ans on les a successivement abandonnés,, et maintenant, on en est sur les principales directions à 
rillimitation du poids du chargement. Les routes anglaises autour des grandes villes sont cependant 
eruellementfaUguées, et le roulage y est plus considérable qu'on ne le pense. Une personne digne 
de foi m'a assuré qu'elle connaissait à Londres une seule maison de roulage qiii occupait quinze 
tents^chevaiix,. sur les diverses routes de l'Angleterre. 
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des, comparée au nombre des chevaux /est suffisant pour assurer le bon élal 
«des roules. 

Pour lesports^ que fait T Administration ? A «^-reHe mis au jour quelqu'idée noo- Ports maritimes, 
velle, a-*t-*eHe fait faire quelques progrès?... Sur ce point ^ je la crois aussi 
arriérée que sur les canaux et les mules; rexpérience , je le crains,. prouvera 
que plusieurs grands travaux en cours d'exécution -dans nos ports n'atlein- 
<lront pas le bot qu^on se propose; plusieurs même y seront contraires. Il est un 
port surtout, èTégard duquel je crois devoir éveiller rat4ention publique: je 
veux parler de celui de Saiut-Malo. 

D'après l'exposé des motifs du projet de 1836 (Voir page 4), le bassin artifi« 
eiel que Ton voulait -créer entre Saint-Valo et Saint-Servan , devait permettre k 
23 vaisseaux de guerre de s'abriter dans le bassin. Le rapport de «M. Tupinier» 
du 85 avril 1836, constate que le radier de4'écluse qui communiquera de Tavant- 
port de Saint-Malo au bassin à flot sera à 3 mètres 25 centimètres plus bas que 
le niveau moyen de la marée (Voir page 1^); au lieu de 3 métrés 26 ceotiroètreSy 
•on a adopté 4méf . 68 c. , différence, 1 mètre 43 eentUnètres. Je aais que TAdmi- 
odistration, en juin 1839, a donné des ordres pour baisser d'un mètre ie radier, 
tel qu'il avait été voté en 1836, mais d'oà viennent les 43 centimètres de sur- 
baissement? Voilà une question que je pose, et j'ajoute que je crois étrexertain 
que cette différence vient d^une erreur de mvelUmmt. Ainsi, un projet qui devait 
permettre à 23 vaisseaux de guerre de s'abriter àSaint-MaJo, a été trouvé insuf- 
fisant; on a augmenté officiellement d'un mètre sa profondeur à l'entrée, et cette 
augmentation a été en définitive portée à 1 mètre 43 centimètres, par suite d'une 
erreur de nivellement! Quand on pense que la fixation du radier dent Je m'oc* 
cupe était la grosse question, Je dirai Fdme de tout le travail de plus de 4 mil- 
lions que l'on fait à Saint-BIalo^ je ne puis m'empécher de déplorer la manière 
dont on conduit nos travaux publics. 

Voici maintenant les questions que je pose. Est-on assuré de pouvoir déblayer 
les sables, sur les six à sept cents mètres qui précèdent l'entrée du port, jusqu'au 
4iiveau du radier que l'on a fixé à 1 mètre 43 centimètres plus bas que celui voté 
en 1836? Si Ton peut déblayer cette énorme quantité de sable, pourra<-t*on tenir 
ce long chenal toujours déblayé, et si l'on réussit dans ces deux cas, que de- 
viendront ces sables? N'iront-ils pas encombrer la petite rade par le travers du 
musoir du môle des Boches Noires? Ce môle lui-même est-il bien calculé; n'a- 
mènera-t-il pas des ensablemens dans la petite rade de Saint-Malo, et dans tous 
les cas, les moyens de chasse établis pour déblayer le niveau des travaux volés 
en 1836 ne sont-ils pas trop faibles pour le nouveau projet de 1839? Pourra- 
t-on en un mot maintenir dans l'anse des Sablons une passe aussi profonde ^ue ie 
niveau du radier que l'on exécute ? Telles sont les questions que l'avenir devra 
résoudre. Si mes souvenirs de marine ne me trompent , J'ai grand'peur que le 
port de Saint-Malo ne soit pour la France le sujet d'une amère déception; si 
je m'abstiens de faire d'autres réflexions sur les travaux en cours d'exécution dans 
ce port, et dans plusieurs autres, c'est qu'il me faudrait sortir du cadre Testreint 
dans lequel je veux me renfermer. 
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J'ai eDcare une autre réflexion à faire à Toccasioa de nosporl» Nous-ayon» 
un corps d'iogéniears hydrographes à la tête duquel est ud homme que l'Eu- 
rope nous envie : H. Beautems-Beaupré; j'ai fait partie, depuis 1837, de fou- 
tes les commissions nommées pour Texamen des projets de lois snr nos ports, 
et j'ai acquis la preuve dans les 45 dossiers que j'ai lus et relus, qu'à l'exception, 
des ports de Bayonne et du Havre» le corps des ingénieurs hydrographes n'avait 
jamais été coDsuHé ! Si l'on eût agi autrement, on eût évité bien des fautes , et 
probablement celle du prolongement indéfini des jetées qui finiront par interner 
nos ports de la Manche et par les rendre aussi dangereux qu'impraticables» 

L'examen des divers dossiers que j'ai parcourus m'a prouvé que la plupart 
dès études relatives à ces ports ont été faites par des ingénieurs n'ayant fait au- 
cune étude spéciale ées travaux contre la mer; or, comment espérer qu'un ingé- 
nieur sortant de l'entretien des routes, ou des travaux de l'intérieur du royaume, 
pourra décider avantageusement les questions maritimes qui sont les plus diffir- 
ciles des travaux publics ? Il me semble donc désirable que les ingénieurs hy- 
drographes fassent les études qui doivent précéder les questions relatives à l'amé- 
lioration de nos ports; il me semble désirable^ surtout que la marine ne soit pas 
mise à l'écart, et que ce ministère ait au moins voix au chapitre pour la chose 
q^i devrait être spieialement de sa compétence. 

En l'état actuel des choses, on aura peine à le croire» ce ne sont ni les marins 

ni les ingénieurs hydrographes qui placent les balises et les bouées sur nos côtes 

et dans les passes, ce sont ces messieurs des ponts-et -chaussées qui retiennent 

cette partie du service. 

Ihemins de fer. Passons aux chemins de fer : On sait que la locomotive nous vient d'Angleterre, 

et que les ponts*et-chaussées sont restés étrangers à son perfectionnement. 

L'Administration n'ayant encore fait aucun chemin do fer, on ne peut, quant 
à présent, la juger par ses œuvres, mais seulement par les tracés qu'elle a pro- 
posés. Les personnes qui ont suivi cette queslion savent que sur ce point aussi , 
les ingénieurs sont arriérés ; ils en étaient encore, ces dernières années, à ne 
vouloir autoriser que des courbes de mille mètres de rayons et des pentes maxi- 
mum de moins de 4 millimètres par mètre , alors que l'exemple de l'Angleterre 
prouvait que sur les chemins de fer de plus grande vitesse, on pouvait avoir des 
courbes de bien plus petits rayons et des pentes de 8 à 10 millimètres. 

Ces préjugés viennent enfin d*étre abandonnés par les ponts-et-chaussées, et 
des tracés qu'on trouvait naguère impraticables, sont maintenant jugés très exé- 
cutables. Un exemple donnera une idée du progrès de ce corps (tardif à la véri- 
té). En 1838, le directeur-général refusait impitoyablement au chemin de la rive 
gauche de Paris à Versailles une pente de 4 millimétrés 1[8; il vient d'en accor- 
der une au chemin d'Orléans^ à la sortie d'Ëtarapes, de 8 millimètres sur 6 kilo- 
mètres de longueur! 

On peut dire maintenant, à la louange du corps, qu'il a abandonné son systè- 
me de perfectionnemens absolus, et qu'il est enfin revenu à des idées tool-à-fait 
pratiques sur les pentes^ les courbes, les travaux d'art et les traversées de route;, 
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n n*y a plus que sur les plans iticUnés qu'il conserve des préjugés; maïs patrence ^ 
il y viendra, comme il est venu aux pentes de 8 millimètres par mètre pou^ 
les chemins de fer et aux chargemens de 4,050 kilog. pour les diligences et le 
roulage de 9 centiiAètres de bandes. 

Nous avons vu que le progrès ne nous est venu par les ponts-et-chaussées, ni 
pour les canaux^ ni pour les routes et le roulage, ni pour les ports , ni pour les 
chemins de fer. Voyons s'ils ont été plus heureux pour les ponts suspendus. 

On sait combien TAdministration a été lente à se décider en faveur des ponts en 
fil de fer. Elle y est enfin arrivée pendant les dernières années delà Restauration, 
mais c'«st à l'industrie privée que l'on doit le progrès véritable dans ce genre de 
travaux; j'en puis donner une preuve malheureusement trop réelle. Les ingénieurs 
des ponts-et-chaussées n'ont fait, dans toute la France, que six ponts suspendus, 
savoir : celui des Invalidée^ à Paris; celui de Château- Arnoux, dans les Basses- 
Alpes; celui de SainUSt dans la Gharente-Inférieure; celui d'/n^onde, dans l'In- 
dre; celui de la Roche Bernard^ dans le Morbihan; et celui de la Charilij dans le 
Cher. Le pont des Invalides (1) est tombé, celui de Chàteau-Amoux et celui de 
Saintes ont éprouvé le même sort^ peu s'en est fallu que celui d'Ingrande n'en fH 
autant. Ainsi, de compte largement fait^ trois ponts en fil de fer sur six sont tom-» 
bès. Tel est l'inventaire des travaux des ingénieurs pour cette nature de construc-* 
lion.— Je livre ce fait sans commentaires à Tapinion publique. 



Ponts suspendus. 



J'ai dit^ et je répète^ que le corps des ingénieurs des ponts -el*chaussées était 
vn des plus savans que l'on puisse trouver; nous venons cependant de voir à quel 
point les résultats obtenus par ces ingénieurs sont médiocres. Quelle est donc la 
cause de cette anomalie ? 

La création d'un ministère spécial pour des travaux publFcs ne remonte qu'à 
six années, le mal remonte beaucoup plus haut; ce n'est donc pas cette création 
qui en est la cause. Je dois même ajouter qu'elle a fait beaucoup de bien; c'est» en 
effet, depuis que nous avons un ministre des travaux publics, que la lutte entre les 
fdées arriérées des ponts-el-chaussées et l'intérêt général, a tpurné à l'avantage 
de ce dernier, et ce fait s'est produit sous tous les ministres, qu'ils s'appelassent 
Mabtin, Dufaure, Jacbert ou Teste; ce a' est que depuis lors que les sociétés 
qui ont eu à débattre des intérêts avec le gouvernement n'ont plus été traitées avec 
rudesse, et que l'hostilité de l'esprit de corps contre l'association a été remplacée 
par des garanties et des encouragemens. 

La cause de la médiocrité des résultats obtenus parle corps des ponts-et chaus- 
sées^ n'est donc pas dans le ministère ; ce fait me paraît hors de doute, je ne crois 
pas qu'elle soit non plus dans les ingénieurs des grades inférieurs. Ce que je dirai 
plus loin sur la spécialité et les ingénieurs hydrographes en sera la preuve; sur ce 



Pourquoi les résul 
tats obtenus par le 
ingénieurs sont mé 
diocres. 



(1) M. Naoier, qui dirigeait la construction du pont des Invalides, a fait l'un des meilleurs ou- 
vrages que l'on connaisse sur Ui ponts iuifendui. Les formules qu'il a données sont appliquées^ 
tous les Jours avec succès. On voit quelle distance il y a' entre la théorie et la pratique.. 



point je puis citer un fait qui m'est pefseniiél 'et^iue je ne sais^en vérité oeoinieiit 
expliquer. 

Sous le ministère du 12 mai» M. Dofaure, ministre des travaux publics, 
m'ayant autorisé à faire toutes les recherches que je Youdrais dans son minis- 
tère (1), les cartons m'ont été ouverts pendant plusieurs mois. Ce qui m'a le 
plus frappé dans l'immense quantité de pièces qui ont passé sous mes yeux^ ce 
sont les rappwU^ hi w%$j les nnaignemeni fournis par les ingénieurs ordinaires 
•des départemens. 11 n'est aucune bonne idée, il n'ost aucun projet bardi, dont 
on ne puisse trouver les élèmens/ souvent même une savante discussion, dans les ^ 
pièces qui sont actuellement ensevelies sous lapoussièredes cartons de la rue des 
Saints^Pères. On a donc sous la hmûa. un. excellent instrument, U$ ûi^i^isicrs ^/4i- 
naires (2). Pourquoi donc fonctionne-4-il si mal ? 

Il faut, je crois, s!en -prendre à plusieurs ciausea; je vais commencer par ceUe 
qui m'a le plus frappé^ quoiqu'elle^ ne soit jmis la plus importAnte.'Je veux par- 
ler de l'excès des écritures. 

Le corps des ponts-e^cbaussées est complètement dévié de sadeslioation pri- 
mitive. L'article 14 du décret impérial du 7 fructidor an XII dit : « Que les io- 
> génieurs doivent être sans cesse prèsens sur les ateliers des grands travaux 
9 d'art. » Comment ce fait, qui établissait une surveillance réelle et sérieuse des 
travaux, pourrait-il s'exécuter maintenant? Nos ingénieurs, au lieu d'être des 
hommes de terrain, sont devenus des hommes de bureau. Plusieurs ingénieurs en 
chef des départemens ont plus de trois miUe affaires conlentieusee ou administratwes 
A régler annuellement! La comptabilité et les travaux de cabinet absorbent donc 
le temps des ingénieurs de toute la hiérarchie, et plus d'un arrondissement est 
même privé d'ingénieur parce qu'on les retient au chef-lieu pour les écritures. 
On peut donc dire que la surveillance des travaux sur le terrain est presque nulle; 
14 écluses du canal du Nivernais (sur 29) tombées dans les dix premières an- 
nées de leur construction, e( 3 ponts suspendus tombés , sur 6 construits par le 
corps, sont la triste preuve de cette vérité. 

Toutefois, je m'empresse de dire que ce n'est là qu'un point secondaire aur 
quel on pourrait porter remède si on le voulait sérieusement. 

(1) « J'ai ordonné à mes employés de mettre toutes les pièces sous les yeux de M. d'Ange ville; 
9 il est devenu ministre des ttavsux iNibUos dans mes bureaux, » 4isait M. DuCMire à la séance du 
9 juillet 1839. 

(2) On m'a assuré qu'on voyait avec défiance dans le corps des poots-et-chaussées, les ingé- 
nieurs ordinaires qui voulaient sortir de l'ornière de leur service. Loin d'être encouragés dans 
leurs efforts, ces ingénieurs redoutent dimprimer leurs idées et de se mettre en rapport avec le 
public. Il est, en efièt, arrivé plus d'une lois qu'une défoveur sourde a été le prix de leurs tra- 
vaux. Je ne saurais croire que te faire médiocre soit un titre i l'avancement. 11 est cependant un 
fait qui depuis long-temps m'a frappé. M- BerihauU-Duereux, depuis iO ans, lait des brochures 
remarquables à plus d'un titre sur l'entreUen des roules ^ le roulage. Plusieurs opinions de cel au- 
teur, très opposées à celles du conseil-^général des ponts-et-^baussées, ont été sanctionnées par 
l'expérience. Quelle a été la réeompeose de M. Bertbault? 

Les réflexions qui précèdent étaient vraies à l'époque où je servais dans la narine. La tête du' 
corps ne voyait pas de bon œil les travaux spéckux faits par les officiers des grades tnlérieurs ; 
faire imprimer de bonnes choses, de bonnes idées, n'était pas un moyen d'avancement» tant s'en 
faut. Les corps spéciaux sont-ils donc tous jetés dans le même moule? 
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Cesi par Torgabisation même que le corps des < poAlâreUdiauisëea pàche es- 
seoUelIemeot. On veut qu'un ingénieur sache tout. C'est le. moyen que bientôt 
usé, fatigué, découragé, . il ne sache rieft. C'est ainsi que je m*explique; com^- 
ment les jeunes ingénieurs quî^.bien employés, seraient excellons , deviennent 
médiocres, en prenant des années. I^e^ même homme passe, en effet, de l'entre- 
tien des routes» à Tamélioration d'une rivière, puis à un canal, puis à un pont, de 
là à un port; quelquefois il faut qu'il fasse tout- cela à la fois I Voici venir les 
chemins de fer qu'il faudra encore que nos ingénieurs exécutent; comment se 
tenir à la hauteur du progrés avec une méthode aussi vicieuse? Le remède à cet 
état de choses, c'est lé ipieioliié^ mais il y a un obstacle presque invincible qui s'y 
oppose. M. Zjyrofid, sous-secrélaire d'état actuel, qui, depuiSvl821, est le vérita- 
ble meneur des travaux publics , n'oa veut pas enlendre parler (i)« et sur ce 
point le conseil-général des ponts-et-chaussées partage son opinion. Je vais ce- 
pendant montrer par on exemple quel beau résultat on pourrait obtenir si l'on 
entrait dans la voie de la spécialité. Nous avons en France un, corps qui sort de 
IfEcoIe polytechnique comme celui des ponts-et-chaussées. Ce corps est celui des 
%0^éni0urê hydrographes; il se compose de 15 à 20 ingénieurs qui sont chargés de 
lever les plans de nos cfttes et d'y étudier l'action des courans ; ils fournissent 
aussi quelquefois des sujets à nos expéditions maritimesscientiGques. 

M. Reauford, chef si distingué du bureau hydrographique de l'amirauté de 
Londres, proclamait hautemeni , il y a quelques années , dans une lettre qu'il 
écrivait à M.Arago : «Que les travaux hydrographiques exécutés sous la direc* 
» tion de M. Beauté fm -Beaupré par le corps des ingénieurs hydrographes, étaient 
» ki plus parfaits que Ton eonnMj et que tous les hydrographes du monde étaient 
» maintenant les élèves des hydrographes français, n {Moniteur ^ séance du 5 juin 
1837.) 

Voilà, cerles, un témoignage qjLii ne laisse rien à désirer et qui est des plus ho- 
norables pour la nation. Je puis ajouter que les marins de tous les pays, par* 
tagent l'opinioade M. Beauford. Quelle est la conclusion de ces faits? C'est que 
les mêmes élèves de l'Ecole |>olytechnique« suivant qu'ils deviennent ingénieurs 
des ponts-et-chaussées ou ingénieurs* hydrographes, donnent des résultats pra/t- 
ques tout différent. Dans les ponts-^t*chaussées,. nous nous Irainoos^ péniblement 
après les autres nations; dans l'hydrographie^ nous sommes en lêie du progrés ; 
n!est-il pas évident que c'est à la spédatité qu'on doit cette différence de résultat? 
N'est-il pas évident que si les ingénieurs hydrographes devaient aussi construire 
nos vaisseaux, améliorer nos rivières et faire nos canaux, par cela même ils de- 
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(1) Nbnseulement ALLegraiid.ae'veut pas la spécialité,, dans le corps, mais encore il repousse , 
dans toute la limite de^son. pouvoir, ce qui pourrait y conduire indirectement. Depuis plusieurs- 
années les personnes intéressées à Tamélioratiou du Rhône réclamaient un service spécial d'ingé- 
nieurs pour ce fleuve^ afin de donner de l'ensemble aux travaux. Au commencement de 1840 ce- 
service a été créé, ma» on l'a annulé, en fait, presque immédiatement ; bon nombre des projets 
qui concernent ce fleuve sont, en effet , passés dM'ectemenl des ingénieurs locaux i la centralisa- 
tion de Paris, sans que l'ingénieur en chef chargé du service spécial du Rhône, en alleu connais* 
sance. Ce tait sera très probablement établi à la tribune dans le cours de cette session.. 
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TÎendraieDt des hommes médiocres, et que si au contraire les iogéoiearsdes pouls- 
«t-chaussées n'avaient à s* occuper chacun que d'une spécialité^ ils arriveraient au 
même résultat que nos ingénieurs hydrographes? La résistance que l'on trouve 
dans le conseil-général du corps des ponts-et-chaussées , et chez U. Legrand, 
contre la division du corps en spécialité se conçoit. Les corps, comme les indi- 
vidus, ne veulent jamais se suicider. Or, la $pie%alUé serait la mort du conseil- 
général des ponts-et*chaussées: chaque spécialité aurait en effet à sa tête un in- 
génieur habile comme M. Aeau/ems ^eaupr^ pour l'hydrographie, et le conseil- 
général disparaîtrait dans cette organisation. M. Legrand lui-même verrait aussi 
sa position singulièrement amoindrie, car il aurait en face de lui, pour chaque na- 
ture de travaux, un homme plus hahile que lui et qui ne se paierait pas des rai- 
sons qu'il se permet» quelquefois, de donner aux Chambres. 

Je ne saurais donc trop le répéter, parée que telle est ma profonde conviction, 
le corps des ingénieurs de ponts-et-chausséespeut devenir un très bon instrument; 
mais pour cela il doit être autrement organisé; si l'on ne peut arriver à lé divi- 
ser par spécialiiiSy il ne produira que des hommes médiocres, et nous resterons 
à l'état d'infériorité vis-à-vis des autres nations. 

nment organiser Comment arriver sans secousses à créer cette «p^ctaltVe que je crois si désirable? 

la spécia it . Xelle est la question que je me suis souvent posée I Si Ton veut brusquer la mesure, 

la chose est difficile; quel est, en effet, le ministre qui oserait entreprendre une 
réforme un peu radicale ayant contre lui l'opinion de toute la iite du earptj dont 
l'existence serait mise en jeu par la réforme ? L^homme courageux qui oserait 
entreprendre une pareille œuvre, ne sera-t*-il pas long -temps arrêté par cette 
idée qu'une crise ministérielle peut le surprendre au milieu de sa réforme, et qu'il 
se trouverait ainsi avoir désorganisé le service, sans profit pour Tintérêt général? 
Autant une réforme brusque me semble difficile, autant je la crois facile si l'on 
veut agir progressivement. Que l'on commence par créer des services spéciaux 
pour tous nos fleuves importans, que Ton en fasse autant pour nos canaux, que l'on 
rattache ensuite les principales rivières de chaque bassin et les canaux secondai- 
res à ces services spéciaux, l'on aura ainsi des ingénieurs habiles pour les rivières 
et pour les canaux; mais il leur faudra probablement, aux premiers, du moins, 
deuxou trois ans d'expérience pour être au courant de leur travail. Une fois ce pas 
fait, on pourrait arriver aux services spéciaux ambulans pour les ports, pour les 
ponts en fil de fer. Les routes départementales pourraient être sans inconvéniens 
remises aux administrations départementales, comme le sont déjà les chemins de 
grande vicitMlitéde la loi de 1836; un contrôle central pour les ouvertures nou- 
velles ou les redressemens, serait seul nécessaire pour combattre l'esprit de loca- 
lité, qui parfois pourrait prévaloir dans les départemens. Quant aux routes 
royales, elles devraient rester centralisées à Paris, mais l'unité de comptabilité 
fixée par département devrait être remplacée par la comptabilité par lignes, et la 
spécialité pourrait aussi sappliquer à ce genre de travaux. Dans ce système il n y 
aurait pas d'ingénieur en chef de département, mais un ingénieur en chef de tel 
canal, de telle rivière^ de tel ensemble de routes royales , des ports compris 
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eolreDunkerqueet le Havre, par exemple. Les résultais obtenus par l'organisatioa 
des quinze ingénieurs hydrographes prouvent que par ce système chacun s'intéres- 
serait à sa partie et la ferait progresser. C'est ainsi que je pense qu'on peut 
arriver à la réforme du corps des ponts-et-chaussées. On a commencé à entrer 
dans cette voie, en créant des services spéciaux pour quelques-uns de nos fleuves; 
il est du devoir du minisire de veiller à ce que ces services soient sérieusement 
organisés. 

H y aurait aussi un second moyen d'arriver à un progrès réel en France, je ne 
ferai que l'indiquer : ce serait d'encourager autant que possible la création des m- 
^éniiurê civils; cette concurrence salutaire tiendrait en haleine les ingénieurs du 
gouvernement, et les forcerait au progrès. 

Je veux faire une dernière réflexion à l'occasion de la spécialité. La Chambre 
des députés est saisie d'une loi sur les chemins de fer, c'est l'Etat qui exécutera 
les travaux. Bien des personnes se préoccupent de cette loi, car dire que l'Etat 
exécutera, veut dire que les ingénieurs des pcnis-et-^aussées exécutermt'^ or est-on 
lien certain, qu'avec l'organisation actuelle, ces ingénieurs feront aussi vite leurs 
travaux que les compagnies et Alsace, de Rouen et d'Orléans, par exemple ? Le 
doute est permis sur ce point. Dans tous les cas, si le gouvernement ne prend pas 
l'engagement de créer un se/vice d'ingénieuts spéciaux pour lee chemins de fer, 
comme on l'a fait en Belgique, il est à craindre qu'il se forme contre la loi des 
préventions fâcheuses. Bien des personnes sont encore sous l'empire d'une vive 
préoccupation, en pensant que les travaux des canaurde 1821 et 1822 ne sont 
pas finis en 1842. 
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Le 15 février 1842,1e ministre des travaux publics a présenté deux projets de 
loi^ l'un pour le rachat des canaux anciennement concédés, l'autre pour le rachat 
des actions de jouissance des canaux soumissionnés en 1821 et 1822 (1).* 

Ces deux lois partent d'un même principe, c'est que le gouvernement, dans 
l'intérêt du public, veut être mattre d'abaisser les tarifs qui existent sur nos ca- 
naux. 

Je veux faire une première réflexion à cette occasion, c'est que depuis quatre 
ans la Chambre et le public sont circonvenus parles partisans de rabaissement 
indéfini des taxes assises sur nos canaux. Il n'est sorte d'erreurs qu'on n'ait ré- 

(1) Je me suis beaucoup occupé de la question des canaux^ et je sais que des personnes pensent 
que je suis intéressé dans cette question; c'est une erreur. Je n'ai ni directement,ni in directement, 
un seul écu engagé dans les affaires des canaux, ni dans celles qui s'y rattachent Ce que j'ai pu 
direoupublier jusqu'à ce jour a, j'en conviens, une tendance favorable aux compagnies qui ont 
traité eu 1821 et 1822 avec le gouvernement. Voici l'explication de ce fait : Il m'a semblé depuis 
long-temps que le gouvernement agissait avec les compagnies comme un co-associé, qui, s'aper- 
-cevant que le marché qu'il a conclu ne vaut rien, veut, par des votes indireeU$, par des tracaue^ 
Heif en venir à faire rompre le contrat. — C'est une mauvaise manière d'encourager l'esprit d'as- 
sociation ; dans ma conviction intime, le droit du plus fort n'est pas le meilleur pour ce sas spé- 
cial, même sous le rapport des intérêts matériels. 

15 
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pandues et publiées à cette occasion (!), et je crains fort quedansceUecirconslaBce 
les intérêts privés ne se soient abrités derrière les intérêts généraux du pays; ce 
qu*on veut^ et ce qu'on poursuit, ce que le gouvernement sera^ peot^lre, contraint 
d*accorder^ s'il opère le rachat^ c^esi lepareoun gratuit^ ou du moins abaissé do 
manière à ne produire que les frais d'entretien et d'administration. 

Le véritable produit des canaux^ dit-on, e^est h produit indirect réêuUaM dth 
prospérité générale ; le produit direct, celui des taxes, n'est qu'un obstacle au prê'^ 
mier; il doit être supprimé y comme il Va été pour les routes de terre^ lorsqu^on a sup - 
primé les droits^ de barrières. Ces raisonnemens très sëduisans pour les riveraine' 
des canaux et ceux qui s'en servent^ sont peu de mon goût. Si avec des tarifs 
mieux débattus, mais moins élevés cependant que ceux de 1821, nos canaux par- 
viennent à rendre, outre leur entretien, deux ou trois milIioAS annuellement, il 
me semblerait logique de conserver ce prodm't, ne fût-ce que pour employer un* 
capital équivalent à d'autres travaux publics de même nature* Cinquante dèpar* 
temens n'ont encore aucuns canaux ; plusieurs^ee réclament cependant et pourraieni 
en avoir; il ne faut pas perdre de vue qu'oD n'est pas encoro au dernier mot des 
canaux, et qu'il en reste à faire, 

l.a plupart des faits que j'ai cités dans les premières pages de eetécrit^ se rap- 
portent indirectement aux deux projets de lois qui ont été soumis à la CiMi|ftbre 
le 15 février dernier ; je ne pourrais donc que me répéter en eotraol daas le dé- 
tail des questions soulevées par ces deux projets : je ne rappellerai dooc que leê 
faits principaux qui ressoftent de mon travail; savoir que les taxe» telles qu'on 
les perçoit actuellement sur nos canaux* sont en général très modérées; que si 
notre navigation par voie fluide est si chère, il faut s'en prendre à nos rivières 
qui ne sont pas améliorées; enfin, que les taxes anglaises, belges et américaines, 
sont, dans leur ensemble, plus élevées que les nôtres. 

En présence de ces faits, les deux lois qui nous ont été proposées étaient«-elles 
nécessanies? Je dirai peu de mots de la première, de celle du rachat des anciens 
canaux. Cette loi, quoique rude, me semble justifiée par les faits; tout le monde 
comprend, par exemple, que si les compagnies s'obstinent à conserver des droits 
de 73 centimes sur les fers, e( de 55 centimes sur les vins, par tonne et par 6 

(1) Les ouvrages les plus remarquahle$ sur les tarifs, tels que celui de M. Ernest GaAiceEz, 
cootiennent des erreurs vraiment déplorables; c'est ainsi qu'on voit, page 387 de cet ouvrage, un 
relevé des droits payés sur la ligne de Mons à Paris qui se temûoe par la conclusion suivante : 
«Ce qui revient, pour un trajet de 365 kilomètres de la frontière à Paris, à 1 fr. 87 cent, par my- 
» riamètre, droit réellement énorme. i> Ce laît si extraordinaire (que le Moniteur du 26juillet 1841 si- 
gnale à l'attention publique), j'ai voulu le vérifier, car il éUit en désharmooie complète avec les 
cbiflk'es et les calculs que j'avais faits sur la malière. Voici le résultat que j'ai obtenu : 

En prenant le sous-détail des calculs de M. Grangez lui-même, au lieu de 1 fr. 87 c. par mjria- 

mètre et par tonne, je n'ai trouvé que 14 centimes et demi! et ce résiliât est, à peu de cbose 

près, le même que celui de M. Aulagnler, qui a trouvé 8 centimes 1|2 par 5 kilomètres^ j compris 
le retour à vide ; ceci répond à près de 7 centimes sans ce retour, c'efit^-dire i 14 centimes 
parmyriamètre. 

L'ouvrage de M. Grangez n'est pas officiel, mais il en approche autmt que poatfUe. U a pour 
litre : TraUé de la perception des droits de Navigation inêériewne. ISIO. 
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kilomètreSy comme le Tool encore celles des canaux de BrUfre et de lé0i'n§f on sera 
obligé de porler remède à un pareil élai de choses. Le projet du gouvemement sur 
cette question n*est d'ailleurs qu'un premier principe posé, une menace CaJle aux 
propriétaires de canaux; il faudra eo Tenir à une loi nouvelle pour rappUcation 
de chaque cas spécial ; telle est en effet la conséquence de l'article premier ; je 
crois donc que ce premier projet mérite ban accueil de la part de la Chambre. 
Toutefois le titre ![, de ta modification de$ concessions ^ moyennant indemnité, ne 
me semble pas admissible; tel cas pourrait, en effet, se présenter, où Ton aurait 
déboursé presque le prix total du rachat, après deux ou trois modifications. Hien 
n'est d*ailleurs plus difficile que d'apprécier d'avance les résultats d'une modifi* 
cation. Ce qui concerne les tarifs est essentiellement dans ce cas. 

Si le premier projet de loi mérite bon accueil, je n'en drrai pas autant du se- 
cond, qui concerne le rachat des actions de jouissance des canaux soumissionnés 
en 1821 et 1822. Que dilen effet l'article 1*' de ce projet de loi 7 II dit que les 
actions de jouissance serosU rachetées par l'Etal pour cause d'utilîié publique, 
et aucun article subséquent ne vient modifier les mots ^eronlracAs^^il 

Ainsi, le canal de Bourgogne^ qui a consenti à des modifications graves» des 
tarifs de 1821 et 1822, sera traité comme lel canal qui n'a voulu ou n'en vou- 
dra consentir aucune! On viendra dire aux actionnaires de ce premier canal : 
Yutilité publique veut qu'on vous rachète vos actions ; sur quoi basez-vous cette 
utilité publique, diront les actionnaires, puisque nous avons traité ? Dans ce 
cas spécial, et dans celui où d'autres compagnies consentiraient à modifier leurs 
tarifs d'une manière rationnelle, il me semble impossible qu'on leur réponde : 
Nous voulons vous racheter quand même I 

Ces observations me font désirer vivement que la commission propose un 
amendement en faveur des compagnies qui voudraient sérieusement traiter avec 
le gouvernement. Telle est la seule objection que j'aie à faire à la loi ; je la crois 
nécessaire, car, au fond, certaines compagnies sont lasses des rapports qu'elles 
ont avec radminislration des ponts-et chaussées ; elles désirent être rachetées et 
feront toujours des conditions tellement dures qu'on ne pourra jamais s'enten- 
dre avec elles ; il faudra donc dans ce cas les exproprier , mais on ne doit re- 
courir à cette mesure extrême, qu'après avoir sincèrement cherché le moyen de 
s*entendre avec elles; il faut, en un mot, que le gouvernement mette ces com- 
pagnies dans leur tort ; sans cela on court le risque de porter un coup mortel 
à Tesprit d'association , précisément au moment où nous en avons le plus besoin 
en France. 

Il me reste une dernière réflexion à faire. Je suppose les canaux rachetés et le 
gouvernement libre de modifier les tarifs. Que fera-t-on ensuite? Veut-on lais- 
ser le gouvernement administrateur des canaux ! Nous serions alors bien loin de 
1829 et du ministère Martignac; à cette époque, ce ministre si éclairé avait nom- 
mé une commission pour examiner comment on se procurerait les fonds néces- 
saires à l'achèvement des canaux de 1821 et 1822. Cette commission proposa de 
les aliéner en les cédant à des compagnies qui se chargeraient do leur achève- 
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meDt et de leur eDlrelien à perpétuité. Le rapport au roi de M. Martignac, du 26 
mai 1829 (page 6), constate que dans cette vue TAdminislration avait publié un 
avant- projet de cahier de charges et provoqué sur cet avant-projet les observa- 
tions des personnes qui pourraient avoir l'intention et les moyens d'entrer dans 
ces opérations. Maintenant, au lieu de vendre, on veut racheter les canaux. Pas- 
sons condamnation sur ce point et admetfons-ie ; mais n'est-il pas important que 
le gouvernement s'explique sur ses vues ultérieures, quant à leur administration ? 
Voici comment s'exprimait le rapport de la loi de 1839 relative au crédit de 12 
millions que Ton réclamait à la Chambre des députés pour rachèvement des 
canaux : 

c( Il est évident que le système d'affermer les produits des canaux à des corn- 
» pagnies particulières serait applicable à nos canaux. Si l'on peut soutenir en- 
» core que les compagnies sont peu habiles à exécuter de grands travaux» on ne 
» saurait soutenir que, pour l'exploitation des grands ouvrages créés , la préfé- 
» rence ne doive être accordée à l'intérêt privé, qui s'occupera sans relâche d'u- 
» tiliser tous les moyens naturels qui assurent le succès d'une entreprise, d'ém- 
is prunter à l'art toutes les inventions qui complètent la réussite» de régler avec 
» ponctualité tous les services, de parer immédiatement, sans lenteurs , sans 
» conflits, sans formalités embarrassantes, aux avaries qui, négligées, s'accrois- 
» sent avec rapidité, et nécessitent bientôt des dépenses centuples. » 

Si j'ai bonne mémoire, l'unanimité de la commission, moins un membre, 
adhéra à cette remarquable partie du rapport; avons-nous fait un pas dans 
cette voie depuis 1839? Je vais montrer, par un exemple, quels heureux 
résultats on pourrait cependant obtenir si l'on y entrait. 

M. Honorez se chargea, en 1827, de perfectionner la navigation du canal de 
Saint-Quentin. Au moyen d'une concession de 22 ans qui lui fut faile^ il consen- 
tit à réduire à 13 centimes les droits de 20 centimes qui se percevaient sur la 
houille. En moins de trois ans cette navigation, jusqu'alors si imparfaite , fut 
radicalement améliorée par le concessionnaire ; il pratiqua surtout des élanehe- 
mens avec des béions qui conservèrent l'eau et régularisèrent cette navigation en 
maintenant une tenue d'eau presque uniforme. Malgré la réduction des taxes, les 
produits da canal qui étaient, en 1825, de 448,000 francs, dépassaient un mil- 
lion en 1839. — Si ce canal fût resté dans les mains de l'Administration, on au- 
rait fait pour cette navigation, comme on fait encore pour les autres ; on n'eût 
rien perfectionné, au grand détriment de la prospérité publique et l'on en serait 
sans doute encore, comme pour le canal de Bourgogne, à des chômages de cinq 
mois! 

De quelqu'opinion que l'on soit, sur les tarifs, sur les canaux, sur la puissance 
relative de l'industrie particulière et du gouvernement , il est, je crois, un point 
sur lequel on peut et on doit s'entendre; c'est sur celui de remettre à l'industrie 
privée l'administration, l'entretien et le perfectionnement des canaux de l'Etat. 
Ce point est capital pour la prospérité future du pays. 
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